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Veteranen 


Btld oben: Elektrische t 'Do V-Schneilzuglokomotive der BR E 16 der DBG, als ESI 1926 in Dienst gestellt. Eiste 
deutsche Ellok mit Einzelachsenantrieb System BuchU Haupteinsaizgabtef. Raum München, ^on der DB zunächst 
mit alter ORG/DR-Bezeichnung E16 übernommen, ah 1968 als BR 116 geführt. Zwei Maschinen kriegszerstort, eine 
196? Busgernustert, eine als Museumslok erhalten, die restlichen 17 Exemplare bis Marz 197B ausgemustert. 

Bild unten: Elektrische VDo V-Schnellzugiakomotive der 8R E 17 der DRG Von 1328 an auf Strecken der froheren 
Böden Halte, München t Augsburg und Breslau {heute Wroclaw} in Diensi gestellt. 38 Maschinen geliefert, davon 
die 12 E 17 der Rbd Halle 1933 durch E 04 abgeiost und nach Bayern und Schlesien umgesetzt. Bei der DR m der DDR 
E 17123 und £17124 wieder auigearbeitet und bis 1965 im Diensi Im Raum Leipzig. 1968 ausgemustert. Bei der DB 
Ende 1969 rtoc/i 26 Lokomotiven E 17 ab 1988 a*s 117 rm Etn$atzhe$land \m flaum Augsburg Heute siehen noch 8 
Ellok dieser Baureihe dort un Dienst, die restlicher t sind Msgemusted 

Eüfos Horst Pfeil. Wolrmrstedt 
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Titelbild 

Dieses Foto entstand erst in diesem Jahre, genau vor zehn Monaten. Es zeigt die beiden 750-mm-Schmal- 
spurlokomohveu 99 1574 und 99 1566 der Deulschen Reichsbahn (ex sechs. IVK} vor einem Güterzug in 
Oschatz Die regel&purigen Guterwagen werden in diesem Schmalspurzug auf Rollwagen befördert. 

Foto: Rudolf Heym r Erfurt 


RücktiUfettd 

Begann dieses Heft mit der Schmalspur auf dem Titelbild, so soll es auch einmal mit der Schmalspur 
enden, allerdings im Modell, 

Unser Bild zeigt einen interessanten, wirklich meisterhaft ausgestalleten Ausschnitt aus der Anlage des 
Herrn Hans Weber, Berlin, Er schrieb als Bildtext dazu: ..Der Schmalspurtriebwagen VT 133625, genannt 
,Schweineschnau/fl J — übrigens ein Selbstbau von ihm — auf der freien Strecke in der Prigmtzer Modell- 
Landschaft" 

Foto; Hans Weber, Berlin 
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Prof,Dr.-Ing.habil MANFRED BERGER (DMV), Leipzig 


Zur Erhaltung und Umgestaltung des Bayrischen Bahnhofs 
in Leipzig als IVIuseumsbahnhof der Deutschen Reichsbahn 


Als ältestes in wesentlichen Bestandteilen noch original 
erhaltenes Empfangsgebäude eines Kopfbahnhofs aus der 
Frühzeit des Eisenbahnwesens wurde der Bayrische Bahn¬ 
hof Leipzig als hervorragendes Denkmal der Verkehrs¬ 
geschichte eingestuft und in die zentrale Liste der Denkmale 
der DDR aufgenommen. Unter diesem Aspekt werden in 
nachstehenden Ausführungen die große historische, tech¬ 
nisch-geschichtliche und die architektonische Bedeutung 
dieses Bahnhofs sowie Vorschläge für seine Rekonstruktion 
und Nutzung als Museumsbahnhof dargelegt. 


Bild I Der Portikus des EC im derzeitigen Zustand 



Zur geschichtlichen Bedeutung 

Der Leipziger Bayrische Bahnhof wurde am 19. September 
1842 milder Eröffnung der Teilstrecke Leipzig—Altenburg, 
der ersten deutschen Eisenbahn-No rd-Süd-Verbindung, in 
Betrieb genommen. Er ist damit der älteste und im wesent¬ 
lichen in seiner ursprünglichen Anlage noch erhaltene 
Bahnhof dieser Art. 

Anläßlich des 150jährigen Eisenbahnjubiläums in England 
wurde das Empfangsgebäude des vermutlich ältesten noch 
in Betrieb befindlichen Bahnhofs der Welt, der North Road 
Darlington Station, restauriert und zum Eisenbahnmuseum 
umgestaltet. Hierbei handelt es sich jedoch um einen kleine¬ 
ren Zwischenbahnhof, der auch übrigens weiterhin noch 
dem Reiseverkehr dienen wird. Da auch im Jahre 1968 die 
Euston-Station in London modernisiert wurde, und da die in 
den USA errichteten frühen Holzbauten rasch dem tech¬ 
nischen Fortschritt welchen mußten, dürfte mit großer 
Wahrscheinlichkeit der Bayrische Bahnhof in Leipzig das 
jetzt älteste erhaltene Empfangsgebäude seiner Art in der 
ganzen Welt haben. 

Als ein Kopfbahnhof mit Abfahrts- und mit Ankunftsseite 
stellt er den ursprünglichen Grundrißtyp großer Fernbahn¬ 
höfe dar, die in größeren Städten infolge der Autonomie der 
einzelnen Gesellschaften oft nebeneinander entstanden. Mit 
der Übernahme und mit dem Weiterbau der Sächsisch- 
Bayrischen Eisenbahn durch den Staat am 1. April 1847, 
wurde der Bayrische Bahnhof der erste große Staatsbahn- 
Bahnhof Sachsens. Auf Grund seiner Lage blieb er auch 
nach der Vereinigung des Berliner, Dresdener, Magdebur¬ 
ger und Thüringer Bahnhofs zu einem einzigen Hauptbahn¬ 
hof bestehen, verlor aber seine Bedeutung als Fernbahnhof. 
Seit 1914 verkehrten über ihn nur noch wenige Eil- und 
Fempersonenzüge. Heute dient er dem Berufs-, Nah- und 
dem Güterverkehr und während der Messen als Reserve, 


Bild 2 Die Fassaden des Empfangsgebäudes ran MV mil dem Portikus und von SW bür 
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Bild 4 Lägephn des Bayrischen 
Bahnhofs um 1850; Entwurf Püeizsch 



Eine historische Bedeutung hat der Bayrische Bahnhof als 
Erinnerungsstätte an Karl Marx. Dieser wohnte hier am 
22, September 1874 mit seiner Tochter Eleanor , von einer 
Kur in Karlsbad kommend, bis zum 24,September in dem 
dem Bahnhof direkt gegenüberliegenden Hotel „Höchstem". 
Während dieser Tage traf er dort mit Wilhelm Liebknecht 
und mit Julius Motteier, führenden Vertretern der damaH- 
gen deutschen Sozialdemokratie, zusammen und sah dabei 
auch den gerade 3jährigen Karl Liebknecht , der sein 
Patenkind war. Beide Gebäude sind die einzigen Erinne¬ 
rungsstätten an Karl Marx in der Stadt Leipzig, 

Baubeschreibung und Entwicklung 

Poetzsch konzipierte und entwarf, wie viele andere Bau¬ 
meister jener Zeit, nicht nur das 1844 vollendete Empfangs¬ 
gebäude, sondern auch die gesamte Bahnhofsanlage, Letz¬ 
tere hatte bereits ursprünglich eine Lange von GOG m und eine 
Breite von 150 m, Die Anordnung der Bauten, Empfangs¬ 
gebäude und Personenhalle, Güter- und Wagenschuppen, 
LokomotivWerkstätten, Anheizgebäude, Gasanstalt usw. 
übertraf in funktioneller wie auch in architektonischer 
Hinsicht noch die meisten später errichteten Anlagen. Der 
Klarheit und der Zweckmäßigkeit der für die damalige Zeit 
großartigen Konzeption dürfte es zuzuschreiben sein, daß 
dieser Bahnhof, abgesehen von Zerstörungen durch den 
Luftangriff am 4. Dezember 1943 und von Veränderungen 
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auf Grund notwendiger Rekonstruktionen, in vielen Ele¬ 
menten original erhalten blieb und heute noch betrieben 
werden kann. 

Wie bei seinem ersten Leipziger Bahnhof wählte Poetzsch 
die für die späteren deutschen Bahnhofsanlagen richtungs¬ 
weisende architektonische Konzeption: An eine 4gleisige 
Bahnsteighalle schließen sich seitlich die erforderlichen 
Räumlichkeiten für die Reisenden an, die abfahren oder 
ankommen. Zur Stadtseite hin sowie an der Ausfahrt wird 
diese Halle von zweigeschossigen Flügelbauten mit Abfer- 
tigungs-, Verwaltungs- und Wohnräumen flankiert. Die 
Architektur des Empfangsgebäudes zeigt deutliche Ele¬ 
mente der italienischen Renaissance, des Barock und des 
Klassizismus. Komposition und Gliederung der Baukörper, 
ihre Fassadenstruktur mit Buckel- und Putzquaderung, mit 
barocken Details, Kapitellen und Wappen, am Bau harmo¬ 
nisch miteinander verschmolzen, verleihen dem Gebäude 
einen klassisch-repräsentativen Charakter. Stadtseitig bil¬ 
dete der noch erhaltene vierbogige Portikus den Abschluß 
der Bahnsteighalle, deren vier Gleise (Abfahrts-, Ankunfts-, 
Maschinen- und Reservegleis) bis zu einer Drehscheibe für 
Schlepptepderlokomotiven hindurchgeführt waren. Die 
basilikaartige Halle wurde von einer schweren hölzernen 
Dachkonstruktion mit einem Binderabstand von 10m und 
mit doppelt verzahnten Pfetten, die zwei Reihen 12 m hoher 
Holzsäulen trugen, überspannt. 

Eine erste Erweiterung des Bahnhofs erfolgte 1857/60 wegen 
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Bild 5 Lagepian des BajTischen 
Bahnhofs, derartiger Zustand 



Bild $ Das EG des Bayrischen Bahn¬ 
hofs ; nach einer zeitgenössischen 
Ansichtskarte eon 190$ 


des ansteigenden Güterverkehrs in Form eines 7GÖm langen 
und 50 m breiten Kohle- und Produktenabladeplatzes zwi¬ 
schen Körner- und Schenkendorf straße bis hin zum End¬ 
platz, 20 Jahre später mußte diese Anlage aber schon der 
städtischen Bebauung weichen. An seiner Stelle wurde 
1876/80 der noch heute bestehende Kohle- und Rangierbahn- 
hof mit 5 Ladestraßen von 400 bis 600 m Länge und von 10 
bis 12 m Breite sowie mit 22 Gleisstümpfen von je 160 m 
Nutzlänge für das richtungsweise Ausrangieren errichtet. 
Doch auch der Reiseverkehr stieg rasch an. Wurden 1855 nur 
insgesamt 10 Züge abgefertigt, so registrierte man 1890 
schon 1 505 795 Reisende in der Abfahrt und in der Ankunft. 
Daher mußten 1883 und 1892 auf der Abfahrts- und auf der 
Ankunftseite noch 260 m lange, auf 180m Länge überdachte 
Zungenbahnsteige vor der Halle angelegt werden. Weitere 
An- und Umbauten an der Halle erfolgten 1890/91 f so der Bau 
der eisernen Brücke über die Hallengleise, Im Jahre 1904 
wurden der ursprünglich rechts neben dem Portikus befind¬ 
liche Haupteingang in die Westfront des Gebäudes verlegt 
und daneben eine Bahnhofswirtschaft eingerichtet. 


Zur gesellschaftlichen Erschließung des Bayrischen Bahn¬ 
hofs als Museumsbahnhof 

Die historischen Bezüge und die eisenbahngeschichtüche 
Tradition Leipzigs — ging doch von hier die Initiative zur 
Schaffung eines deutschen Eisenbahnnetzes und zum Bau 
der ersten deutschen Fern-Eisenbahn Leipzig-“Dresden 
aus — sind eine genügende Begründung für die Erhaltung 
des Bayrischen Bahnhofs, Im Hinblick hierauf und auch auf 
die internationale Rolle, die seine Örtlichkeit besonders 
während der Messen spielen kann, wird vorgeschlagen, die 
stadtseitigen Bahnhofsanlagen als Museumsbahnhof neu zu 
erschließen und entsprechend architektonisch und betrieb¬ 
lich zu rekonstruieren. Außerdem ließe sich zwischen dem 
Bahnhof und dem Messegelände eine Museumsbahn ein- 
richten, die besonders zur Messezeit betrieben werden 
könnte. Die Nutzung als Museumsbahnhof ist sowohl bei 
Stillegung als auch bei einem Weiter bet reiben des Reise- und 
des Güterverkehrs möglich, wie Lösungsvarianten und 
Untersuchungen schon ergaben. Da der Bayrische Bahnhof 



Bild 7 Querschnitt des EG mit Halte: Entwurf Poi-fisch 
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Bild S So konnte der zu einem Eaen&ahnmtMeum umgesiaiteie Bayrische Bahnhof nach dem Vtorscb/afl de# Verfassers Gestalt annehmen. 


direkt von der vom Stadtzentrum bzw, vom Innenring zum 
Messegelände führenden Magistrale tangiert wird, würde 
ein dort befindliches technisch-historisches Museum der 
Deutschen Reichsbahn mit entsprechenden Exponaten aus 
der Geschichte der Eisenbahntechnik ein attraktives Denk¬ 
malensemble darsteilen, ln seiner städtebaulichen Situation 
und in seiner kulturhistorischen Wirksamkeit wäre es ein¬ 
malig und kaum noch zu überbieten. 

Diese Denkmale aus der Zeit der ersten industriellen 
Revolution, die bisher leider zu Unrecht gegenüber anderen 
Denkmalen, wie Schlossern, Kirchen usw. vernachlässigt 
wurden, bildeten dann den Auftakt der Messemagistrale 
zum Gelände der Technischen Messe, wo sich die wissen¬ 
schaftlich-technische Revolution unserer Zeit repräsentiert 


Zur musealen Nutzung 

Da die ehemalige Bahnsteighalle kriegszerstort ist könnte 
eine seitlich voll verglaste Stahl-Leichtbau-Halle an deren 
Stelle errichtet werden, in der die als technische Denkmale 
zur Erhaltung bestimmten Museumslokomotiven der DR wie 
in einem „Schaufenster“ einen wirkungsvollen Aufstel¬ 
lungsort erhielten, Der große Flächenbedarf, den diese 
Triebfahrzeuge benötigen, ist im Verkehrsmuseum Dresden 
nicht vorhanden, weshalb die Maschinen auch gegenwärtig 
noch nicht ideal und der Öffentlichkeit nur bedingt zugäng¬ 
lich in stillgelegten Lokomotivschuppen untergebracht sind. 
In dem ausgedehnten Komplex des Bayrischen Bahnhofs in 
Leipzig aber lassen sich vor dem Portikus stadtseitig, im 
Freien wie auch in den anliegenden Räumen des EG, 
Originale oder Modelle aufstellen. Gerade an der sächsisch- 
bayrischen Staatsbabnstrecke wurden zahlreiche bauliche 
und technische Pionierleistungen auf dem Gebiet des Eisen¬ 
bahnwesens hervor gebracht, die es verdienen, museal auf- 
bereitet zu werden. So könnten außer den Museumslokoo- 
tiven noch Dokumentationen. Modelle usw. über solche 
Brücken wie die Efsiertal- und die Göltzschtalbrücke, ein 
Signal mit Wendescheibe und drehbarer Laterne aus dem 
Jahre 1853, die Einteilung einer Strecke in kleinere Ab¬ 
schnitte durch Distanzsignale 1867 u,v. a.m, ausgewählt 
werden. 

Ein derartig vielseitiges eisenbahntechnisches Museum 
würde auch das räumlich stark beengte Verkehrsmuseum 
Dresden entlasten und eine repräsentative, umfassende 
Darstellung der Entwicklung der Eisenbahntechnik er¬ 
möglichen, wie es woanders nicht möglich wäre. 


Vorschlag für die Einrichtung einer Museumsbahn 
zum Technischen Messegelände 

Der Betrieb von Museumsbahnen findet bekanntlich in aller 
Welt ein zunehmend größeres Interesse. Im Zusammenhang 


mit der musealen Nutzung des Bayrischen Bahnhofs in 
Leipzig hätte daher ein solcher Betrieb zwischen diesem 
Bahnhof und dem Messegelände mit Sicherheit einen großen 
Zuspruch, Für diese Strecke stehen im wesentlichen bereits 
vorhandene Gleisanlagen zur Verfügung, und die gegebene 
Situation fordert geradezu dazu auf, hier eine Museumsbahn 
und damit eine kulturgeschichtlich-technische Einrichtung 
zu schaffen. 

Nach Erfahrungen mit Triebfahrzeug- und Modelleisen- 
bahnaussteUungen und deren sehr guten Besucherergeb¬ 
nissen kann bei der hier vorgeschlagenen vielseitigen Denk* 
malserschließung ein weit größerer Interessentenkreis in 
noch beeindruckenderer Form erfaßt werden. Gewisse 
Arbeiten und Aufgaben würden zweifellos im Rahmen der 
„Mach-Mit-Initiative" von vielen Bürgern, Massenorgani¬ 
sationen und nicht zuletzt von den Mitgliedern des DMV 
übernommen bzw, gelöst werden. 


Bild 9 Vargesvhlagene Streckenführung der Museumsbahn 

Zeichnungen, Verfasser (41 Archiv d Verfassers (4h 
Fotos: Verfasser (1), A rch i v Dr. P. Beyer <1) 
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KURT GROPPA (DMV). Schwerin 


Chronik der Schweriner Straßenbahn 


t 

1. Geschichtlicher Rückblick bis zum Jahre 1945 

Als die Hafenstadt Rostock im Jahre 1881 durch die Meck¬ 
lenburgische Straßeneisenbahn AG (MSEAG) eine Pferde¬ 
bahn errichten ließ, wollte die damalige Landeshauptstadt 
nicht nach stehen. Der Magistrat der Stadt Schwerin gab 
deshalb eine aus zwei Linien bestehende Pferdebahn mit 
Regelspur in Auftrag, die am 13, September 1881 mit 6 Wagen 
und 24 Pferden den Betrieb aufnahm. Die Schweriner 
Pferdebahn, ein Zweigbetrieb der in Rostock gegründeten 
MSEAG f befand sich jedoch von Anfang an in einer finan- 
ziehen Krise, So wurde nach vierjähriger Betriebszeit ihr 
Verkehr wieder eingestellt. 

Erst 23 Jahre später war die Stadt Schwerin soweit an¬ 
gewachsen, daß ein innerstad tisches Verkehrsmittel un¬ 
erläßlich wurde. Im Jahre 1908 wurde eine elektrisch be¬ 
triebene Straßenbahn mit einer Streckenlänge von 8,7 km 
gebaut. Sie nahm ihren Betrieb am 1. Dezember 1908 mit 
17 Triebwagen (Hersteller: Lahmeyer/AEG) auf. Das 
Streckennetz bestand aus drei Linien, die das damalige 
Stadtgebiet sternförmig erfaßten. Alle wichtigen Teile der 
Stadt, wie Wohngebiete, Bahnhof, Theater, Krankenhaus 
und Ausflugsziele, wurden dabei berücksichtigt. Die Strek- 
ken waren Igleisig angelegt. Ausweichstellen ermöglichten 
einen 71/2-Minuten-Verkehr. Vom Jahre 1910 an ergänzte 
für wenige Jahre die Linie 4 das Netz durch eine unmittel¬ 
bare Verbindung vom Bahnhof zu den Hauptgeschäfts¬ 
straßen am Pfaffenteich, 

Für die im Sommer des Jahres 1911 am Rande des Großen 
Dreesch zum Stadtjubüäum stattfindende Landes-Gewer- 
beausstellung wurde eigens die Linie 5 errichtet Die Gleise 
dieser Strecke wurden jedoch noch im gleichen Jahre wieder 
abgebaut. * 

Der Wagenpark war zu jener Zeit bereits auf 25 Triebwagen 
(Nummern 1 bis 25) und auf 20 Beiwagen (Nummern 31 
bis 50) angewachsen. Die beiden zuletzt hinzugekommenen 
Triebwagen waren mit Sachsigen Drehgestellen ausgestat¬ 
tet. 


Der erste Weltkrieg führte, wie vielerorts, zu einschneiden¬ 
den Betnebsemschränkungen, die auch in den folgenden 
Jahren bestehen blieben. Dennoch wurde im Jahre 1921 eine 
beträchtliche Streckenerweiterung der Linie 3 nach Zip¬ 
pendorf, einem Ausflugs- und Badeort am Schweriner See, 
vorgenommen. Der durch Wagenabgabe während des 
Kriegs auf 19 Triebwagen und auf 6 Beiwagen reduzierte 
Fahrzeugpark wurde in den Jahren 1922 bis 1924 wiederum 
12 bereits gebrauchte Sommerwagen aus Düsseldorf er¬ 
gänzt. Die Inflation bereitete dann aber bald jeglicher 
weiteren Entwicklung ein Ende, Die Eirisehränkungen im 
Verkehr nahmen noch mehr zu. Schließlich verkehrte ab 
Anfang 1924 im gesamten Straßen bahn verkehr nur noch ein 
Triebwagen, der stündlich vom Bahnhof nach Zippendorf 
fuhr. Eine endgültige völlige Einstellung konnte gerade noch 
verhindert werden. 

Nachdem dann aber bis zum April 1925 alle drei Linien den 
Verkehr wieder aufgenommen hatten, wurde im Jahre 1926 
die Linie 3 in nördlicher Richtung um 2 km bis zum Sachsen¬ 
berg erweitert. Zwei Jahre später kam es zu einer Verlän¬ 
gerung der Linie 1 bis nach Lankow. Das Streckennetz war 
damit auf 14,3 km gewachsen und hatte seine vorerst 
größte Ausdehnung erreicht. Der Wagenpark wurde in den 
Jahren 1926 bis 1929 um neun Triebwagen (Nr. 26 bis 30 
und 37 bis 40) vergrößert, Bereits im Jahre 1930 war die 
Linie 1 infolge der Weltwirtschaftskrise sowohl im Stadt¬ 
zentrum als auch in Lankow verkürzt worden. Entscheidend 
reduziert wurde das Straßenbahnnetz jedoch, als im Zen¬ 
trum der Stadt mit dem Errichten eines Gebäudes für 
städtische Dienststellen begonnen wurde, MiUe der dreißi¬ 
ger Jahre fand überhaupt in vielen mittelgroßen Städten 
eine Umstellung vom Straßenbahn- auf den Omnibusbetrieb 
statt. Auch die Stadtvertretung Schwerins beschloß, die 
Straßenbahnlinien nach Lankow (Linie 1) und zur Wer¬ 
derstraße (Linie 2) auf Ommbusverkehr umzustellem Ab 
17, Mai 1936 bestanden dann die zwei Straßenbahnlinien 
Linie 2 Manenplatz—Friedhof und Linie 3 Sachsenberg— 
Zippendorf sowie drei Omnibuslinien. Auch die Linie 2 
wurde dann von 1938 bis 1940 ebenfalls noch durch Om¬ 
nibusse befahren. 


Bild 1 Triebwagen 5 und Bemann 42 auf den Baujahren 190S bzw. 1910 


Biid 2 Der Triebwagen 9 r Baujahr 19CB. im Jahre 19t 1 
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Bild 3 Sommerwagen 45 t 1 * Düsseldorf 1924 

Bild 4 Triebwagen 2 im Jahre 1963, ex Reihe 15 19. 1938 ex Reihe 26 30, erbaut 
1926 m Wismar. 

Bild 5 Arbeits*Tw 1 im Jahre 196?.ex Tw 1 11, ex Reihe 20—2111 ex Reihe 39 40 
(Baujahr 1929) 


Vier Triebwagen mit Drehgestellen (Nr. 24, 25, 23 ex 37 und 
24 ex 38) sowie sechs Behvagen (MAN, Baujahr 19Q9,Nr. 31 
bis 36) wurden verkauft. Die Sommerwagen erhielten in der 
folgenden Zeit eine seitliche Verkleidung, um sie auch bei 
schlechtem Wetter einsetzen zu können. Der Luftangriff auf 
die Stadt Schwerin am 7. April 1945 zerstörte noch wenige 
Tage vordem Ende der faschistischen Herrschaft das Depot, 
die technischen Anlagen und fast den gesamten Wagenpark 
der Schweriner Straßenbahn 


2. Der Neuaufbau der Straßenbahn nach dem Kriege 

Nach unermüdlicher Aufbauarbeit war es am l.Mai 1946 
soweit t daß der Straßenbahnverkehr mit vier Tw {Tw 1 
Bj. 1929, Tw 2—4 Bj. 1926) und mit vier ehern ah gen Sommer* 
wagen (A—D, spater 21—24) auf den Linien 2 und 3 wieder¬ 
aufgenommen werden konnte. Ab 15. Oktober 1949 fuhr die 
Straßenbahn auch wieder auf dem seit 1936 stillgelegten 
Abschnitt der Linie 2 zur Werderstraße 
Der Wagenpark wurde bis zum Jahre 1950 um 8 wieder¬ 
aufgebaute Triebwagen (Nummern 5, 6, ß Bj. 1908/10, Num¬ 
mer 7 Bj, 1926) erweitert, von denen die Tw Nr. 9—LI 
(Bj, 1908/10) und 12 (Bj, 1926) einen moderneren Aufbau be¬ 



6 


Bild 6 TW 11 1950 in Wrsfnar jwü auf gebaut auf dem Fahrgestell eines hriegs- 
anW r ft n TV dw Reihe 1—23 ( 1938 Reihe 1—14). Baujahr 1908 10. ufid Bex 
wagen 5211 ex 22. ex Sommerungen der Reihe 37 43. vx Düsseldorf Reihe 
256 274 


kamen. Sieben alte Beiwagen aus Dresden (Typ Stoß) kamen 
ab 1948 unter den Nummern 26 bis 32{abl95ß:56 bis 62) zum 
Bestand. Zu dieser Zeit war ebenfalls ein weiterer Wagen auf 
dem Fahrgestell eines Sommerwagens (Nr.25, 1956: Nr.55) 
wieder aufgebaut worden. Gegen Ende des Jahres 1951 
erhielt Schwerin die ersten vier Triebwagen aus der volks¬ 
eigenen Produktion {Typ LOWA ET 50, Nummern 13 bis 16). 
Aus Potsdam gelangten 1956 fünf ehemalige Leipziger 
Triebwagen des Typs 27 nach Schwerin. Drei dieser Wagen 
(Nr. 17 bis 19) blieben als Tw im Einsatz, während die beiden 
übrigen für drei Jahre als Bw Nr.63 und 64 Verwendung 
fanden. 

Eine grundsätzliche Erneuerung des Wagenparks bewirkte 
erst der Einsatz von Gotha-Zügen der Typen ET 57 und 
EB 63 bis 67). Zugleich wurden dieältesten Tw ausgesondert. 
Im Jahre 1966 kamen dann noch sechs alte Bw aus Leipzig 
hinzu (Nr. 50 bis 55), die jedoch nur für ein Jahr eingesetzt 
wurden. 


3. Die sozialistische Rationalisierung 

Zur Rationalisierung des Verkehrsablaufs wurde ab J. De¬ 
zember 1958 der Sk htkartenlriebwagen-Betriebemgeführt, 
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Bild 7 LOWAT*' 14 (Baujahr 1951! mit Bw 52 Ul ex Leipzig BwJie 201/206. und 
Bw 59, ex Pressen KeiTie 1300, aufgenommen 1967. 


dem am 29. Mai 1967 der ZZ-Be trieb auf den Dreiwagenzü- 
gen der Linie 1 folgte. Mit dem 10, Mai 1968 führte man den 
GS-Verkehr auf beiden Linien und vom L Januar 1978 den 
Einsatz von Entwertern auf allen Linien ein. An den 
Endstellen der Linie 1 — »bis 1952 noch mit Linie 3 bezeich¬ 
net — baute man Wendeschleifen, um ab 1966 den Richtungs¬ 
verkehr aufnehmen zu können. Der Straßenbahn verkehr 
durch die engen und sehr winkligen Innenstadtstraßen 
bereitete vielfältige Schwierigkeiten. Aus diesem Grunde 
wurde der Verkehr auf der Linie 2 auch am 18.Septem¬ 
ber 1969 eingestellt. 

Zur Verkehrserschließung des neu entstandenen Stadtteils 
Lankow wurde am 4. Oktober 1969 eine neue Linie 2 nach 
Lankow—Freilichtbühne eröffnet Zum Einsatz auf der 
neuen Linie und zum Ersatz der alten Fahrzeuge bis zum 
Baujahr 1910 kamen in den Jahren 1967 und 1969 die Tw 
Nr. 25 bis 35 und die Bw Nr.68 bis 89 zum Einsatz, Dabei 
handelte es sich um Ein rieht ungs wagen aus dem VEB 
Waggonbau Gotha. Sieben Trieb- und 14 Beiwagen aus dem 
Jahre 1967 waren bis 1969 nach Magdeburg ausgeliehen 
worden, ln den Jahren 1970 bis 1973 fand dann eine Rekon¬ 
struktion des gesamten übrigen Wagenparks statt. Nach 
Einsatz der Reko-Triebwagen (Nummern 4 bis 19) und der 
Reko-Beiwagen (Nummern 36 bis 63 und 90 bis 100) schieden 
sämtliche ältere Wagentypen einschließlich der LOWA - 
Triebwagen aus dem Verkehr. 


Die noch vorhandenen lgleisigen Streckenabschnitte be¬ 
einträchtigten den Berufsverkehr stark. Deshalb wurden 
1971/1972 alle lgleisigen Abschnitte bis auf je einen in den 
Endstrecken der Linie 1 durch den Ausbau auf Doppelgleis 
beseitigt. 

Ein neues großes Wohngebiet wird seit Beginn der 
70er Jahre für mehr als 60000 Einwohner auf dem Großen 
Dreesch errichtet. Nach gründlichen Untersuchungen 
wurde als Verkehrslösung für diesen Stadtteil eine nach 
.modernsten Bedingungen herzurichtende Schnellstraßen- 
bahnstrecke in Verlängerung der Linie 2 konzipiert. Am 
6. Oktober 1974 nahm diese den Verkehr auf dem neuen 
. Linienast auf. Seit dem 11. April 1977 fährt die Linie eben¬ 
falls zum Großen Dreesch, nachdem die Fahrt auf dem 
Streckenast nach Zippendorf eingestellt wurde. Damit ist 
nur noch ein einige hundert Meter Langes igleisiges 
St recken stück vorhanden. 

In den Jahren 1973, 1975 und 1977 gelangten insgesamt 
20 Tatra-Züge in der Formation T + T + B zum Einsatz. Es 
handelt sich hierbei um Triebwagen des Typs T3D (Num¬ 
mern 201 bis 240) und um Beiwagen des Typs B3D (Num¬ 
mern 301 bis 320). 

Durch die Einführung des Entwertersystems ab 1. Ja¬ 
nuar 1978 wird eine weitere Verbesserung des innerstäd¬ 
tischen Verkehrs wirksam. 


4* Die Perspektive 

Noch ist der Wohnungsbau auf dem Großen Dreesch nicht 
abgeschlossen. Die durch den neuen Stadtteil verlaufende 
Straßenbahnstrecke wird in den Jahren von 1980 an ver¬ 
längert werden, um auch den 3. Bauabschnitt nach seiner 
Fertigstellung an das Straßenbahn netz anzuschließen. Im 
Süden der Bezirksstadt entstand in den letzten Jahren ein 
großes Industriegebiet, das das Profil der Stadt veränderte. 
Bis zum Jahre 1979 entsteht eine weitere Straßenbahn¬ 
strecke, die dieses Industriegebiet mit dem Wohngebiet am 
Großen Dreesch verbindet. Der an der künftigen Strecke 
gelegene neue Betriebshof Haselhorst und der 120 m lange 
Tunnel, durch den die Straßenbahn die Fernverkehrsstraße 
nach Ludwigslust unterquert, befindet sich bereits im Bau. 
Mit den neuen Strecken wächst das Beförderungsaufkom¬ 
men der Straßenbahn in Schwerin in den nächsten Jahren 
in beträchtlichem Umfang weiter an. Durch die neuen 
Aufgaben im Berufsverkehr bedingt, wird die Straßenbahn 
in der Bezirksstadt Schwerin auch in den kommenden 
Jahren eine weitere umfassende Entwicklung nehmen und 
auch nach dem 70, Jahr ihres Bestehens noch bedeutende 
Aufgaben zu lösen haben. 


Bild8 RekO'Zug im Jahre 1972 


Bild 9 Tatra-Zug im Jahre 1975 

Fotos : Verfasser (6K Fotobeschatlung Verfasser (Jl 
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Bild 1 Die ES 499*i der CSD ' dus 
Vorbild 


Bild 2 Uns PIKOHQ-Modell ES 
499*i* mn derselben Seite aus gese¬ 
hen 


Bi tri 3 Ein Blick Auf das Jfodrlf bei 
Abgenommenem Gehäuse 


Bild I Pa# Modell. I order- und an- 
de re Seitenansicht; man beichte die 
unterschied! it hr SeiiengesUltung: 

Fotos: Archiv tt); 
trmgArd Poe tunke. Berlin (3 t 

\ 



Ing.-Ök. Journalist HELMUT KOHLBERGER (D.MV), Berlin 

WIR STELLEN VOR 


Neues PIKO-Modell der 
BR ES 499 (CSD) 


Auf der Herbstmesse 1978 stellte PI KO eine Neuheit in HO 
vor, ein Modell der CSD-ZweistromSystem-Ellok der BR ES 
499, Das Vorbild wurde im Heft 8,1975 ausführlich be¬ 
schrieben, so daß wir hier darauf verzichten können. 
Inzwischen haben die CSD eine ganze Anzahl dieser elek¬ 
trischen Schnellzuglokomotiven (180 km/h Hg, Einsatz auf 
mit 3 kV und oder mit 25 kV 50- Hz elektrifizierten Strek- 
ken) in Dienst gestellt, DDR-Touristen können dieses 
schmucke Triebfahrzeug mit moderner Gestaltung und 
Farbgebung (Hellblau, Creme, Mittelgrau) u.a, vor inter¬ 
nationalen Schnellzügen in die UVR beobachten. Es hebt 
sich von den anderen CSD-Elloks auch durch seine beiden 
Einarm-Dachstromabnehmer ab. 

Wir hatten Gelegenheit, eins der ersten Muster zu testen. Um 
es gleich vorwegzunehmen» auch dieses neue Modell ist in 
Nachbildung* Detaillierung, Farbgebung, Beschriftung, 
kurz in allem, was zum äußeren Eindruck beiträgt, so 
ausgeführt, wie es heute von einem Industrie-Großserien - 
modeil verlangt wird. Man muß es dem Hersteller beschei¬ 
nigen, daß in Sonneberg in den letzten Jahren viel getan 
wurde. Das begann mit dem Modell der BR Ol 5 , daß sich eine 
neue PIKO-Qualitäl durchgesetzt hat, was auch die Kritiken 
der internationalen Fachpresse ergaben. 

Das exakt nachgebildete Plastegehäuse wird, wie üblich, 
durch vorsichtiges Auseinanderspreizen an beiden Seiten 
unten vom Fahrwerk abgenommen. Ein Ballast befindet sich 
unter dem Dach, lediglich eine Strombrücke, die beide 
Dachstromabnehmer miteinander elektrisch verbindet, ist 
noch zwischen Dach und Ballast isoliert angeordnet. Die 
beiden Drehgestelle, von denen eins einen Motor auf nimmt 
und das andere für einen Moto rein bau vor bereitet ist (dann 
Ballast für 2. Motor verändern!), sind drehbar in einem 
Rahmen gelagert, der konstruktiv dem der BR 130 gleicht. 
Überhaupt findet man auch an diesem Drehgestell-Modell 
(Bo Bo’) zahlreiche Standardbauteile der erwähnten Bau- 

Fortsetzung auf Seite 360 
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Gleicher Autor - Neues Stück 
- eine Wiederholungsvorstellung 




Hild i UrSämtuberblick über die TT-Anlage; 
IwkA (irr Rahnfwf ..Kim" 


Hild 1 Ws* fl» mit Drehscheibe und Lok&chnp- 
pen Jtirlrs von der Drehseheibe die Selbst bau- V 20. 
rechts unten die Ellok El-04 der FKP.a m/t ebi'nsa 
wie die Drrhs<‘heibr Und drr Lukschuppen im 
Selbst hau entstanden, 


Bild 3 Schließlich muh ein Blick auf den -tri 
schhillhalinlioi „Otsityn Zaehudni" Han achte 
auf die Machbildun/f der Quer* rf>/umfun£ der 
Fahrleitung narrt polnischer Hauart! 

Fotos; B. Brejlak. Otsxtyn* l KJ* 
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In unserem Heft 7/1977 stellten wir auf der Seite 198 unter 
der Überschrift „An der Masurischen Seenplatte" die 
TT-An läge unseres Lesers Witold Brejlak aus Olsztyn im 
Norden der VR Polen vor. Wirft man einen Blick in die im 
Heft 11 1978 veröffentlichte Siegerliste des XXV. Internatio¬ 
nalen Mod eil bahn Wettbewerbs 1978 in Dresden, so findet 
man auch da rin Witoid Brejte k vor* was beweist, daß er auch 
ein guter Modellbauer ist. Doch dem nicht genug, heute 
können wir bereits seine ganz neue, im Jahre 1976 begonnene 
TT-Heimanlage in Wort, Bild und mit Gleis plan vorstellen. 
Sie hat die Abmessung von 4200 mm x 1200 mm, ist also für 
die Nenngröße TT schon als ansehnlich zu bezeichnen, 

55 laufende Meter Gleis und über 30 Weichen wurden in vier 
verschiedenen Niveaus verlegt* nämlich in - 75 mm, in + 0,in 
+ 75 mm und in +140 mm. Der zentrale Punkt der Anlage ist 
der Ansehlußbahnhof „Olsztyn Zachodni“. an einer 2gleisi- 
gen elektrifizierten Hauptbahn gelegen. Von diesem aus 
führt eine lgleisige Hauptbahn zum Bahnhof „Klm" sowie 
eine weitere 2gleisige Hauptbahn zu ansetzbaren An¬ 
lagenteilen, die aber erst projektiert sind. In „Klm" schnei¬ 
den sich eine lgleisige Hauptbahn und eine lgleisige Neben¬ 
bahn. In Verbindung mit einem Blick auf den Gleisplan 
besagt das schon, wie abwechslungsreich und interessant 
der Fährbetrieb auf dieser Anlage sein muß! 


Die elektrisch betriebene Hauptstrecke verläuft von Kehr- 
zu Kehrschleife und ist vollautomatisiert. Durch die An¬ 
ordnung entsprechender Licht- und Formsignale, Schalt¬ 
relais und zweier Zeitschalter können auf dieser Strecke bis 
zu 8 Zügen gleichzeitig unabhängig voneinander verkehren. 
Die übrigen Strecken werden manuell gesteuert. Die 
Fahrtrafos sind mit Halbwollen Steuerung ausgerüstet. Da 
Herr Brejlak ja Triebfahrzeuge auch selbst baut, konnte er 
seinen Lokomotivpark um Modelle einer V 20, einer 24er, 
einer 83 i(l und einer 93 der DR sowie um eine Ellok EU-04 und 
einen Dieseltriebwagen SN-61 der PKP vergrößern. Die 
funktionsfähige Drehscheibe entstand ebenso "wie der Lo¬ 
komotivschuppen im Selbstbau nach Bauplänen aus dem 
Buch unseres Beiratsmitglieds, Ing, Günter Fromm, „Hoch¬ 
bauten auf Modell bah na nla gen“. 

Gewiß möchte man nun noch gerne erfahren, welchen Beruf 
Herr Brejlak ausübt. Nun, er studierte im Sommer 1977 noch 
an der Mechanischen Fakultät der Land wir tschaftlich- 
Technischen Akademie der VHP in Olsztyn und hatte 
seinerzeit noch 3 Semester zu absolvieren. Für den Stu¬ 
dienabschluß bzw, für seinen Beruf und auch ganz beson¬ 
ders für seine Liebe zur Modelleisenbahn wünschen wir ihm 
auch ferner alles Gute und viel Freude! 


WIR WÜNSCHEN ALLEN UNSEREN LESERN UND AUTOREN 

EIN FROHES UND GESUNDES WEIHNACHTEN UND 
GLEICHFALLS EIN ERFOLGREICHES JAHR 1979! 

DIE REDAKTION 
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Dtpl.-lng. WOLFGANG LIST (DMV). Stendal 


WASSERKRÄNE — SAUGROHRE — TIEFBRUNNEN 

Anregungen für eine kleine Bastelei 


Dieser Beitrag ist in erster Linie für die Modelleisenbahner 
gedacht, die sich eine Anlage mit Haupt- und abzweigender 
Nebenbahn oder mit reinem Neben- bzw, Kleinbahn- 
Charakter aufgebaut haben. Beim Betrachten der Bilder 
vieler solcher Heimanlagen fällt es immer wieder auf, daß 
das Neben bahn-,, Bahnbetriebswerk" zwar vorbildgerecht 
mit allen Anlagen, die zur Abwicklung einer Lokbehandlung 
notwendig sind, ausgestattet ist. doch für manche Details 
wurden die von der Industrie angebotenen Modelle ver¬ 
wendet. Es soll hier nicht gegen die Industnemodelleins Feld 
gezogen werden! Doch befremdet es den kritischen Bv 
traehter einer ansonsten recht gut gelungenen Modell- 
bahnanlage, wenn er z. B. einen standardisierten Wasser¬ 
kran der Deutschen Reichsbahn auf dem dargestellten 
Bahnhof einer Nebenbahn entdeckt, was nur in Ausnah¬ 
mefällen beim Vorbild üblich war! Die meisten Nebenbah¬ 
nen gingen ja aus ehemals privaten Kleinbahnen hervor, die 
ihr eigenes, landschaftstypisches Gepräge hatten. Hoch¬ 
bauten und Anlagen wurden in einem ganz markanten Stil 
errichtet! 

Nachfolgende Ausführungen sollen in Verbindung mit den 
Bildern auf die allein in dem relativ kleinen Raum der 
Altmark vorzufmdenen Typen an Wasserkränen bei den 
ehemaligen Kleinbahnen Hinweisen. Der aufmerksame 
Leser wird sehr bald erkennen, daß die Anfertigung eines 
„kleinbahntypischen" Wasserkrans oder einer Wasserent¬ 
nahm es teile eine kurzweilige Bastelei an einem verregneten 
Wochenende sein könnte! Die notwendigen Materialien hat 
jeder in der Bastelkiste, denn es werden nur Hohiprofil, 
Draht und ein wenig Holz benötigt. 

Die Kleinbahnlokomoüven entnahmen ihr Kesselspeise- 
wasser nicht nur Wasserkränen, wie das oftmals angenom¬ 
men wird. Im Bereich der altmärkischen Kleinbahnen waren 
folgende Einrichtungen gebräuchlich: 

— Wasserkräne (nur in den Endstationen der einzelnen 

Strecken) 



Bild I Wasserfcran im Bf Arnt-burg Elbe ilUTö) 
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reihe wieder. So sind die Drehgestell hälften, Teile der 
Beleuchtungsem riehtung, Motor und Antrieb, Kupplungen 
von gleicher Konstruktion. — Die Beleuchtung wechselt von 
Weiß auf Weiß automatisch mit der eingestellten Fahrtrich¬ 
tung (A-Lieht-Anordnung), Ein Radsatz, der innen laufende 
des Triebdrehgestells, ist zur Erhöhung der Zugkraft mit 
Haftreifen versehen. Das Modell hat Puffer aus Plaste, deren 
Teller vorbLidgerecht nicht rund, sondern rechteckig, ab¬ 
gerundet und abgeschrägt sind. Die Drehgestellblenden 
wurden mit ihren Einzelheiten gut nachgebildet, und die 
Räder haben, ebenfalls wie das Vorbild, hellgraue Speichen¬ 
räder. 

Sehr schön gestaltet sind die filigranen Einarm-Dachstrom¬ 
abnehmer, die bei Fahrleitungsbetrieb durch Federdruck 
gut anliegen und in ein gezogenem Zustand arretiert werden 
können. Naturgemäß sind sie daher aber nicht so robust wie 
die Scherenstromabnehmer der B R 211,242 244, so daß beim 
Umgang und beim Betrieb mit ihnen eine besondere Vor¬ 
sicht angeraten ist. Auf der Fa hrzeugunierSeite befindet sich 
mittig ein Sch iebesc haltet mit entsprechenden Symbolen, 
mit dem von Zweischienen- auf Einschienen-Fahrlei Rings- 
betrieb umgeschaltet wird. 

Die Zugkraft des Modells reichte bei uns in der Waage¬ 
rechten zur Förderung eines 7-Wagen-Sehnellzugs (Typ 


Y-Wagen, unbeleuchtet, Gewichtsplatten entnommen!) gut 
aus. In einer Steigung jedoch spürt man merklich das Fehlen 
eines zweiten Motors, wie es beim 130er-Modell auch der Fall 
ist. Es ist daher ratsam, daß sich entweder PIKO dazu 
entschließt, gleich einen zweiten Motor werkseitig vorzuse¬ 
hen oder aber, wie bei der BR 130. unbedingt den ent¬ 
sprechenden Salz Bauteile komplett in den Handel zu 
bringen. Vermutlich wäre letzteres volkswirtschaftlich und 
auch preislich vorzuziehen, da ohnehin nicht jeder eine hohe 
Zugkraft verlangt bzw, ein Modell nur ln die Vitrine stellt. 
Demjenigen Kunden jedoch, der eine hohe Zugkraft 
wünscht, muß die Möglichkeit zum nachträglichen Selbst¬ 
einbau auch geboten werden, zumal das konstruktiv kein 
Problem dar stellt. 

Das Modell kommt in einer stabilen Schiebeschachtel mit 
einer aus Schaumstoff bestehenden Paßform sowie mit einer 
ausführlichen bebilderten Anleitung in den Handel. 


rgkRii immt 



Vorbild 

Lauge u, Puffer 

16740 

D rtfaza p fen a bslan d 

8 300 

R.id.sUind i, Drehg 

32D0 

Huhi? Puffer ü. SO 

105O 

Diichhühe ü. 30 

4000 


1:87 Testmodcll 

192.4 193,9 

95,0 95,0 

36,3 38,4 

10,2 10,2 

45.7 45,3 
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Bild 2 Wasserkraft mit Auffangtnehter Lokbf Kalbe Milde (19721 
Bild 3 Wasserkraft vor dem Loksehuppen Diesdorf {1970} 

Bild 4 Tiefbrunnen auf dem Ba h ns teig in Badel; i m Hotekas ten ist der Scha I tet 
der Motorpumpe untergebracht 

Bild 5 Tiefbrunnen im Bf Flessau (1971) mit dem Schalter für die Pumpe am 
Mast im Hintergrund 

Bild 6 Saugrohr im Bf Hohenwüfaeh (ehern. Bismark-AnschiJ vor dem 
Lokschuppen (1973) 

Bild 7 Sa ugrohr mi t Brunnenschach t am Ba hnsteigende in der Hs t Bt lock 119 7th 
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Biid 8 freistehender drehbarer Lo- 
komotiv-Wasserkran in ß/Arn^hurj? 
Eibe 



Houotmgßc fs To teile} 


Maß (mm) 

Vorbild 

HO 

TT 

N 

a 

3450 

397 

23,3 

21,6 

b 

3200 

36,3 

26,7 

20,0 

c 

1650 

18.9 

13,3 

10,3 

e 

850 

9,8 

7,1 

5,3 

f 

500 

5,8 

4,2 

3,1 

g 

300 

3,4 

2,5 

1,9 

h, 

3000 

34,5 

25,0 

13,6 

h a 

2250 

25,9 

18,3 

14,1 

i 

2000 

22,9 

16,7 

12,5 

k 

1150 

13,2 

9,6 

7,2 

0d 1 

450 

5,2 

3,8 

2,6 

0djM 3 

80 

0,9 

0.7 

0,5 


— Saugrohre (auf Unterwegsstationen und sogar auf 

freier Strecke an oder auf einer Brücke 
über größere Bache, die ständig Wasser 
führten) 

— Tiefbrunnen (meist auf Unterwegs Stationen) 

Die Bilder geben einen Überblick über die jeweils typischen 
Vertreter der einzelnen Gattungen. Für den Nach bau ist 
nicht viel zu sagen, denn es sind ja nur wenige feste Maße zu 
beachten, wie die Höhe des Wassereinlaufs bei den Ten- 
der Loks, der notwendige Schwenkbereich des Auslegers des 
Wasserkrans bzw, die Lange des Schlauchs in Abhängigkeit 
vom Standort des Wasserkrans bzw. der Zapfstelle zur 
Gleisachse. Die Stärke der Rohre, ihre Nennweite usw. 
wichen z.T. sehr stark voneinander ab. Das Wesentliche geht 
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Bild 9 Tiefbrunnen in Fiessau 


Maß (mm) 

Vorbild 

HO 

TT 

N 


a 

3500 

40.2 

29,2 

21,9 


b 

400 

4.6 

2.3 

2,5 


c 

300 

3,5 

2.5 

1,9 


e 

500 

5,7 

4,2 

3,1 


f 

600 

8,9 

5,0 

3,6 


g 

800 

9,2 

6,7 

5,0 


1 

3200 

36,6 

26,6 

20,0 


0d x 

100 

u 

0,8 

0,6 


Zd 2 

120 

1,4 

1.0 

0.8 


GH 

200 

2.2 

1.« 

1.2 
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Ansichten 





Nauptmaße 



Biid tO Tiefbrunnen fm ßf Hude} 


Maß Immj Vorbild HO TT N 


a 

3200 

36.8 

20,7 

20,0 

b 

700 

a.i 

5.« 

4.4 

c 

2«on 

29,0 

21.7 

16,2 

e 

2200 

25.3 

18,3 

13,8 

( 

2Q0O 

22.» 

tfl.7 

12.5 

g 

700 

8.1 

5.8 

4.4 

h 

500 

5.7 

4,2 

3,1 

i 

1100 

12,6 

9,2 

6.9 

k 

1400 

16.1 

11.7 

8.8 

l 

3500 

40,2 

29.2 

21,9 

m 

1300 

14,9 

10,8 

84 

n 

350 

4.1 

2,9 

2,2 

Q 

lOUfl 

11.5 

8.3 

6,2 

P 

1000 

Ü.5 

0,3 

6,2 

q 

420 

4,8 

3.5 

2,6 

r 

J40 

1.6 

1.2 

0.9 

ftd^d. 

100 

u 

0,8 

0,6 

t*d 3 

120 

1,4 

1.0 

li.8 

3d 4 

1100 

12,6 

9,1 

6.9 


aus den Bildern hervor und kann nach Bedarf auch ab¬ 
gewandelt werden. 

Zu den Standorten sei nur soviel bemerkt, daß in der Hegel 
neben den Schuppengleisen ein Wasserkran in der Nähe der 
Aussch Lackstelle und der Bekohlungseinrichtung stand. 
Außerdem waren Wasserkräne da am Bahnsteig (z. B. 
Kalbe Mj auf gestellt worden» wo die Lok eines durchgehen¬ 
den Zugs zum Stehen kam und» ohne vom Zug abkuppeln zu 
müssen, Wasser nachfassen konnte. Das war zumeist am 
Bahnsteigende der Fall. Beim Nach bau sollte auch der 
Hochbehälter nicht vergessen werden, der in der Altmark 
nie als „Wasserturm“ zu sehen war, sondern meist in hohen 


Geaäuden in der Nähe des Lokschuppens untergebracht 
war! 

Tiefbrunnen hatten ähnliche Standorte wie Wasserkräne. 
Hier war im Brunnenschacht eine kleine elektrische Pumpe 
angeordnet, deren Schalter meist in einem verschließbaren 
Holzkasten in der Nähe des Standrohrs angebracht war. 
Lange Schläuche wurden entweder abgestützt, oder das 
St and rohr war so lang, daß der Schlauch frei herunter* 
hängen konnte. Das Ende des Schlauchs war oftmals mit 
einem abgewinkelten Rohr versehen, das in den Wasserein¬ 
lauf gehängt wurde. Der lose auf liegende Wasser kastendek- 
kel verhinderte das Herausrutschen des Schlauchendes aus 
dem Wassereinlauf. 

Die dritte Art — das Saugrohr — war dort gebräuchlich, wo 
ein relativ hoher Grundwasserstand oder aber ein natür¬ 
licher Wasserlauf vorhanden waren. Hier benutzten die 
Lokomotiven den Pulsometer, eine saugende Dampf Strahl¬ 
pumpe, um überden an den Ansaugstutzen des Pulsometers 
angekuppelten Schlauch das Wasser in den Wasser kästen zu 
pumpen. Diese Saug rohre waren in den meisten Fällen sehr 
niedrig angeordnet, und eine lange Holzrinne für den 
abgelegten Schlauch kennzeichnete diese Einrichtung. 
Diese wenigen Ausführungen mögen vollauf genügen, um 
zum Nach bau anzuregen. Die Bilder ergänzen das eben 
Gesagte und vermitteln zugleich einen Eindruck dieser 
für den Betrieb so wichtigen, doch von den Modellbahnern 
oftmals nur stiefmütterlich behandelten Einrichtungen. Da 
diese beim Vorbild zugleich mit den Strecken Stillegungen 
und dem Abbau verschwunden sind, kann man mit ihrer 
Nachbildung, die nur wenig Aufwand und Mühe erfordert, 
auf der Anlage ein kleines Stück Kleinbahn-Romantik 
einfangen. Das sollte der Sinn dieses Beitrags sein.,.! 
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Bild 11 Saugröhr tm Bf Hohenwulsch 


Mafl {mml 

Vorbild 

Hfl 

TT 

N 

a 

3500 

40,3 

29.2 

21.9 

b 

800 

9.2 

6.7 

u 

t 

800 

9,2 

6,7 

5.0 

e 

700 

8.0 

5.8 

4,4 

f 

500 

5.8 

4,2 

3J 

L 

4500 

51.8 

37,7 

28.1 

0d ( 

100 

U 

(1.8 

0,6 

0d 2 

130 

1,4 

1,0 

0.8 


Fotos und Zeichnungen Verfasser 


Hquptmqße 

fs. Taöeiis} 



Ein ungewöhnlicher Straßenbahnbetrieb 


In diesem Heft wurde die Chronik der Schweriner Straßenbahn 
veröffentlicht. Im Nachgang hierzu möchten wir unsere Leser auf 
einen ungewöhnlichen Straßenbahnbetrieb aufmerksam machen, 
wie er im Sommer d. J. Inder Bezirksstadt Schwerin herrschte. Unser 
Leser Hans-Joachim Ewald, Berlin, teilte uns dazu folgendes mit und 
sandte uns auch das Foto: Verläßt man als Reisender den Schweriner 
Hauplbahnhof und betritt den Bahnhofsvorplatz (Grunthalplatz), so 
kann man dort einen in seiner Bildung einzigartigen Straßenbahnzug 
sehen. Je 2 Triebwagen und Beiwagen sind Inder Zusammenstellung 
(Tw + Bwj u, {Bw - Tw) gekuppelt. Das hatte die Bewandtnis, daß die 
Gleise der Linie I zwischen dem Hauptbahnhof und dem Leninplatz 
rekonstruiert wurden. Um nun aber den Rest dieser Strecke zwischen 
dem Hbf und der Endstation ,*Klem ent-Gott wa Id-Werk" nicht völlig 
stillegen zu müssen, wurden 2 Züge in dieser Art zusammengestelH 
und betrieben. Die Deutsche Reichsbahn, die in Schwerin für den 
Straßen bahn verkehr verantwortlich zeichnet, genehmigte dieses 



ungewöhnliche Betriebs verfahren. Dazu wurden besondere Be¬ 
triebsvorschriften erlassen, um die völlige Sicherheit zu gewährlei¬ 
sten. Wie verlief nun eine Fahrt zwischen Hbf und dem „Kleinem- 
Goltwald-Werk“? Die Fahrtdauer beträgt etwa 6.. ß Minuten. Die 
Fahrzeuge stammen ausschließlich aus der LOWA-Produktion und 
haben nur einseitigen Einstieg. Nur die beiden in Fahrtrichtung vom 
verkehrenden Wagen sind den Fahrgästen Vorbehalten. Dadurch 
wird verhindert, daß etwa links aus- oder eingestiegen wird. Beide Tw 
sind aber durch Tw Führer besetzt. Der Tf des ziehenden Tw gibt 
seinem Kollegen auf dem gezogenen Tw durch Klingelzeichen das 
Abfahrtssignal Das ist erforderlich, weil der hintere Tw nicht nur 
mitfahren darf, sondern nachschieben muß. Dabei ist der nach- 
schiebende Tw mit Rückwärtsgang zu betreiben. Not wendige Brems- 
vorgängc* leiten beide Tf selbständig ein, z. B. bei Annäherung an eine 
Haltestelle. 

Man könnte meinen, das sei recht problematisch, weil weder eine 
Mehr fach Steuerung verwandt noch eine andere Art der Verständi¬ 
gung als das Abfahrtskiingelzeichen angewandt werden. Doch hat 
das nur den Anschein, das Personal ist streckenkundig und auf¬ 
einander gut eingespielt, weil stets dieselben Beschäftigten mitein¬ 
ander fahren. 

Beide Zuge verkehren nach einem Star re n Fahrplan irrt 10-Mi nuten- 
Turnus und fahren gleichzeitig an beiden Endhaltestellen ab. Dabei 
dürfen sie eine Höchstgeschwindigkeit 60 km/h erreichen, die im 
dichten Stadtverkehr natürlich nicht gefahren werden darf. 

Die Schweriner gewöhnten sich sehr schnell an diese Art der 
Beförderung mit ihrer Straßenbahn. Für den Fremden ist sie aber 
recht ungewöhnlich, denn wo sieht man schon einen derartigen 
Betrieb mit Vierwagenzügen einer Straßenbahn? Ab Oktober d. J. 
wurden auf der Linie die bekannten Tatra-Züge eingesetzt. Damit hat 
Schwerin den ganzen Straßenbahnbetrieb auf Tatras umgestellt und 
kann so den gestiegenen Anforderungen im Personennahverkehr 
besser gerecht werden. H.-J. Ewald fDMV), Berlin 
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BERNHARD BUHRZ (DMVl Göttbu* 


Ein einfacher Umbau — aus einer Baureihe 56 in TT 
entsteht eine BR 58 10 21 


Der VEB Berliner TT-Bahnen hat zwar in letzter Zeit sein 
Sortiment an Dampflokomotiven durch zwei neue Modelle 
der Baureihen 56 und 86 erweitert, doch ein echter Modell* 
bahnfreund kann ja nie genug verschiedene Modelle auf 
seiner Anlage im Einsatz haben. Um diesem Wunsch nach¬ 
zukommen, ist man dann wohl oder übel auf den Um- oder 
Selbstbau angewiesen. 

Beim Vorbild wurde zunächst die Baureihe 58* eine 
l’E-Quterzuglokomotive. entwickelt und in Dienst gestellt, 
von der eine hohe Stückzahl existierte. Von diesem Fünf- 
kuppler wurde dann später die Baureihe 56. eine UD-Lo- 
komotive abgeleitet. Für das Modell bietet sich der um¬ 
gekehrte Weg am da bereits ein gutes handelsübliches Modell 
der BR 56 in TT auf dem Markt ist. 

Der Umbau ist nicht besonders kompliziert auch werden 
nur wenige Werkzeuge benötigt, die wohl ein jeder ohnehin 
besitzt, wenn er eine Modellbahnanlage baut. Daher bietet 
sich dieser einfache Umbau auch Anfängern und weniger 
Geübten im Lokmodellbau an. 

Als erstes wird das TT-Modell komplett demontiert. Dann 
setzt man den Rahmen wieder zusammen und feilt das für 
die eine Kuppelachse mehr der BR 58 erforderliche Rad¬ 
lager ein. Diese Arbeit sollte mit großer Genauigkeit vor¬ 
genommen werden* weil davon spater die Laufeigenschaften 
des Modells ab hängen. Ist diese Arbeit beendet, so schneidet 
man als nächstes das Schnecken wellenlager der Rückwand 
vorsichtig mit einer Laubsäge ab. Nunmehr kann der 
Rahmen wieder komplett montiert werden. Von der Boden¬ 
platte werden dann der hintere Haltenocken sowie die 
Öremshebelimitationen entfernt. Nach dieser Arbeit kürzt 
man die Kuppelstangenteile von einer Baureihe 35 (TT) und 
paßt sie genau an die der BR 56 (TT) an, um beides 
schließlich miteinander durch Löten zu verbinden. Es ist bei 
dieser Arbeit ratsam, den letzten Kuppelradsalz des 56er- 
Modells vor dem Loten auszubauenund die Lot wärme durch 
eine Zange oderein anderes Werkzeug von der Kuppelstange 
abzuleiten, um keinen der Plasteradsätze zu beschädigen. 
Vom letzten Radsatz muß nun noch das Zahnrad entfernt 
werden, und nach dem Einbau des Motors kann die erste 
Probefahrt mit dem umgebauten Modell erfolgen. 

Verläuft diese zur Zufriedenheit, so können wir den Ge¬ 
häuseumbau beginnen. Beide Gehäuse der Baureihe 56 
werden gemäß Skizze zersägt. Auch hierbei nur mit langsa¬ 
mer gleichmäßiger Schnittgeschwindigkeit arbeiten, um ein 
Festfressen des Sägeblatts in dem erwärmten Plast zu 
vermeiden. Die Schnittstellen schleift man anschließend 
fein plan. Hierfür benutzte ich eine elektronische Bohr¬ 
maschine (Mulümax), in deren Bohrfutter ein Schleifstein 
eingespannt wird. An der Bohrmaschine habe ich ein Blech, 
parallel zur Rotorachse der Maschine verlaufend, an¬ 
gebracht. das es ermöglicht, genau im rechten Winkel zu 
schleifen. Diese kleine Vorrichtung ist sehr zu empfehlen. 
Alle in der Skizze schraffiert ausgewiesenen Teile werden 


von den Gehäusen abgelrennt Die entstandenen Öffnungen 
im Gehäuse werden alsdann verschlossen. Ich benutze zum 
Kleben „Chemikal 11 , weil dieser Kleber den Vorteil bietet, 
nicht so schnell auszuhärten, so daß man die Teile in Ruhe 
zusammenbauen bzw. noch erforderliche Korrekturen vor¬ 
nehmen kann. 

Den Ballast kürzt man noch bis zum Lokomotivrahmen. 
Endlich ist in das Gehäuse noch eine Bohrung von 1,8 mm 0» 
die durch den Schornstein bis in den Plasterahmen verläuft, 
einzubringen. Im Schornstein und im Ballast wird das 
Bohrloch auf einen Durchmesser von 2 mm vergrößert Den 
Kopf der Halteschraube schleift man soweit ab* bis er sich 
in den Schornstein einpaßt. Nun schneidet man die Hal- 
teschxaube auf Länge ab und entgratet den Schnitt. Schließ¬ 
lich ist der Lokomotivrahmen noch zu verlängern. Ich nahm 
dazu ein entsprechend langes Stück von einem zweiten 
Rahmen, Besser ist es jedoch, ein Stück Blei an den Rahmen 
anzusetzen, weil man so gleichzeitig die Masse des Modells 
und damit seine Zugkraft erhöht. An den so verlängerten 
Rahmen wird nun die Rückwand angeklebt. Als letzte Arbeit 
des Umbaues verbleibt es noch, die Kupplung zwischen Lok 
und Tender zu verlängern. Ich habe dafür ganz einfach ein 
Stück der hinteren Laufachse des Modells der BR 35 ge¬ 
nommen und dieses angesetzt. Damit ist der Umbau voll¬ 
endet und der Dampflokpark wurde um ein weiteres nicht 
handelsübliches Modell bereichert. 

Das so umgebaute Modell läuft bei mir zu meiner vollsten 
Zufriedenheit auch durch alle handelsüblichen TT-Radien. 
Die Zugkraft ist größer als die der BR 56. 

Nachdem die Ritzel welle von der BR 35 eingebaut wurde, 
geschieht die Befestigung des Motors mittels einer Nadel in 
der alten Motorbefestigung. 

Selbstverständlich ist nun noch die Lokbeschriftung zu 
verändern. Ich habe die alte Schrift entfernt und die neue 
auf gestempelt Möglich ist es auch mit etwas Geschick, die 
Ziffer 6 der alten Schrift in eine „8“ zu verändern, Folgendes 
Material ist für den Umbau notwendig: 


Lfd Nr 

Benennung 

Anzahl 

] 

Mod«]] BR SS, komplett 

1 

2 

Gehaus« BR 56 

1 

2 

Schraube M 2, 20 lg 

1 

4 

Ritzelwelle BR 35 

1 

5 

hinter« Laufachse BR SS 

l 

6 

Rahmen BR 56 od- Metall entsprechender Abm. 


7 

Nadel 

l 


Das Material ist in jederguten Fachverkaufsstelle erhältlich. 
Ich hoffe, daß ich mit dieser kleinen Anregung zum Umbau 
eines TT-Modells ohne viele Zeichnungen und Worte auch 
denen etwas Mut gemacht habe, sich einmal an einen 
derartigen Umbau heranzuwagen, die sich bislang im Fahr¬ 
zeugbau noch nicht versuchten. 


ß 




Bild I Sfuzxt' im Mitüstab I I 1 7TJ. die 
gestrk-heltvn Lauen geben die Schnittlt- 
nien A und B an. 

Zeichnung Vn-rfos.-vi 
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HELMUT FISCHER (DMV), Berlin 

Selbstbau von Gebäudemodellen mit Hilfe der Fotografie 


Mit nachstehendem Beitrag möchte ich einen Weg auf zeigen, 
wie man mit Hilfe der Fotografie einen Bauplan für einen 
Hochbau oder für jedes andere Gebäude mit bester Ge¬ 
nauigkeit in jeden beliebigen Maßstab „umreehnen lh kann. 
Natürlich setzt diese Anleitung gewisse Kenntnisse und 
Erfahrungen auf dem Gebiete der Selbstentwicklung und 
der Vergrößerung fotografischer Aufnahmen voraus. Doch 
viele Bilder von Modell bahnfreunden sowie auch von vielen 
Freunden der Eisenbahn in unserer Fachzeitschrift bewei¬ 
sen, daß gewiß auch sehr viele gleichzeitig gute Fotoama¬ 
teure sind. So wird es auch in jeder AG Freunde geben, die 
dazu in der Lage sind, nach dieser Anleitung zu arbeiten. 

Grundgedanke und Vorteile 

Von einem Bauplan wird ein Fotonegativ angefertigt, das 
man in jeden gewünschten Maßstab und mit bester Ge¬ 
nauigkeit auf Fotopapier übertragen kann. Die auf diese 
Weise erhaltene „Foto-Zeichnung“ wird dann auch gleich 
direkt für den Aufbau des Modells verwendet. 

Damit entfallen zeitraubende Konstruktions- und Zeichen- 



Bild 1 Bei der Reproduktion ist die Kamera parallel zur Vorlage auszurichten. 
aJso A B. der Lampen Winkel 45', also x-y. Bei x, y 50 cm läßt sich eine 
Vorlage bis zu 40cm * 40 cm gleichmäßig ausleuchlen. Lampen: 2 250 W, NP 15, 
Blende ff, 1/30sek. Liegt die Vorlage nicht plan . $q ist sie mit einer Glasplatte 
abzudecken 


arbeiten sowie das mühselige Umrechnen aller Maße. Diese 
Zeit kann dann besser für den Bau des Modells aufgewandt 
werden, 

Herstellung des Filmnegativs 

Als Aufnahmegerät eignet sich für unseren Zweck am 
besten eine Spiegelreflexkamera in Verbindung mit einem 
Keprogerät Als erstes wird die Kamera genau parallel zur 
Bauplanebene ausgerichtet, um die ansonsten auf tretenden 
Verzerrungen zu vermeiden, die die spätere Maßgenauigkeit 
ungünstig beeinflussen würden. 

Beim Fotografieren oder Reproduzieren des Bauplans muß 
man die maximale Große der späteren Fotos beachten. 
Nimmt beispielsweise ein HO-Bauplan die Größe einer 
Druckseite der Fachzeitschrift ein, also etwa 300 mm x 
210 mm (genau 256 mm x 176 mm, d.Red,), dann wird er für 
TT etwa = 260mm x 185 mm und für N 165 mm x 115 mm 
groß. Da aber die Kleinbild-Vergrößerungsgeräte allgemein 
nicht über das Format von 18 cm x 24 cm hinausgehen, kann 
man das Negativ nur für N und eventuell noch für TT 
vergrößern. Man kann dann ansonsten sich nur so behelfen, 
indem man Teilaufnahmen des Plans anfertigt, also zum 
Beispiel den Grundriß, die Seiten-, Vorder- und Rückansicht 
jeweils getrennt fotografiert. Bei kurzen Aufnahmeentfer- 
nungen sind dann natürlich die entsprechenden Zwischen¬ 
ringe notwendig. Dabei wird die Kamera nach der größten 
Teilansioht eingestellt, während bei den dann folgenden 
weiteren Teilaufnahmen lediglich der Plan verschoben 
werden muß. Dadurch bekommen sämtliche Einzelauf¬ 
nahmen den gleichen Maßstab, was die Vergrößerungsarbeit 
erleichtert, weil man dann das Vergrößerungsgerät nur 
einmal einzuriehten braucht. 

Als Filmmaterial ist die Verwendung von Dokumentenfilm 
DK 5 oder PF 2 empfehlenswert. Doch zur Not genügt auch 
der stets im Handel vorrätige NP 15. Bei der im Bild 
gezeigten Lampenanordnung wird der NP 15 bei Blende 8 
mit 1/30 Sekunde belichtet. Als Entwickler nimmt man R 09, 
die Verdünnung ist 1 + 20, und entwickelt wird 5 Minuten lang 
bei 20°. Dann sind die N egative nicht zu sta rk geschwärzt und 
daher gut vergrößerungsfähig. 

Herstellung der maßstabgerechten Vergrößerung 

Während bei der Aufnahme kerne maßstäbliche Abbildung 
der Vorlage erforderlich ist, muß beim Vergrößern des 



Bild 2 Die Teilansichten werden auf Pappe aufgeklebt 


Bild 3 Diverse Ausstechwerkzeuge (Küchenmesser, Locheisen. Vierkant- und 
Rundstähle r Siecheisen), 
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Bild 4 Nach dieser Methode gefertigte 
N-Modelle; links vorn im Bild smd die 3 Fette 
gungsetappen am Modell eine s Wohnhauses 
deutlich erkennbar. 


Filmnegativs der jeweils gewünschte Maßstab genau ein* 
gehalten werden. Dazu fertigt man sich zweckmäßigerweise 
ein Einstellmaß. 

Beispiel: Ein Bauplan ist für die Nenngröße HO mit den 
entsprechenden Maßnahmen entworfen. Das Modell wollen 
wir aber in der Nenngröße N (oder TT) bauen. Der Umrech' 
nungsfaktor von HO auf N beträgt 0,544 und von HO auf TT 
0,725. Wenn auf dem Plan die Länge eines Gebäudes mit 
200mm bemaßt ist, dann wird sie für N = 200 x 0,544 
109 mm und für TT = 200 x0,725 = !45mm. Auf einen 
Papierstreifen wird mit schwarzer Tusche ein etwa 200mm 
langer Strich gezogen. Auf diesem markiert man dann die 
Maße 109 bzw. 145 mit zwei Querstrichen. Dieses Einstellmaß 
legt man auf den Vergrößerungsrahmen und richtet das 
Vergrößerungsgerät solange genau ein, bis das projizierte 
Maß und das Einstellmaß übereinstimmen. Dieses gelingt 
meist nicht gleich auf Anhieb, sondern man muß sich 
vielmehr langsam durch ständiges Verstellen und Scharf- 
einstellen des Vergrößerungsgerätes bei offener Blende an 
das Einstellmaß herantasten. Ist das gelungen, so haben 
auch sofort sämtliche anderen Maße die maßstäblichen 
Abmessungen. 

Als Fotopapier wird die Sorte BH113 (hart, weiß, matt, 
kartonstark) verwendet. Von jeder Aufnahme fertigen wir 
gleich mehrere Vergrößerungen an, um später beim Basteln 
für eventuelle Pannen gleich eine gewisse Reserve zu haben, 
und außerdem müssen daraus Einzelteile, wie Fenster, 
Türen, Zwischenwände usw. ausgeschnitten werden. Daher 
ist es besser, lieber eine Vergrößerung mehr herzustellen als 
eine zu wenig, um so Doppelarbeit zu vermeiden. 

Der Rohbau des Modells 

Aus den fertigen Fotos werden nun die benötigten Ansichten 
des Gebäudemodells grob ausgeschnitten und dann mit 
PVAC-Kleber (Kaltleim) auf feste Pappe aufgeklebt, um sie 
zu verstärken. Da nach muß eine Trockenzeit von 24 Stünden 
eingehalten werden. Damit die Pappe nicht wellig wird, ist 
sie, zwischen zwei Brettchen gepreßt, zu trocknen. Bei 
HO-Modellen größeren Ausmaßes empfiehlt es sich, die 
Rückseite der Pappe mit dem gleichen Fotopapier zu 
bekleben, damit sich die Teile nicht wölben* was meistens 
beim Bemalen oder bei hoher Luftfeuchtigkeit ein tritt. 

Nun werden zunächst alle Durchbrüche für Fenster und 
Türen angeferligt, Dazu benötigt man kleine Meißel,die man 
sich aus Sehiültnadeln, gehärteten Zylinder stiften. Schlug 
seifeilen oder aus Küchenmessern selbst herstellt. Eine 
saubere Schnittkante wird nur dadurch erzielt, indem man 
auf einer festen Unterlage arbeiten wozu sich gut eine 
Hartfaserplatte eignet. Scharfe Meißelschneiden sind für 
eine exakte Arbeit natürlich eine weitere Voraussetzung. An 
den Gebäudemodellseitcn, die später auf der Anlage vom 
Standpunkt des Betrachters aus nicht eingesehen werden 
können (Rückseiten), werden die Fenster- und Türöffnungen 
nicht ausgestochen, dadurch dadurch erspart man sich 


Mühe und Zeit. Natürlich liegt das im Belieben des einzelnen 
Bastlers, Nach dieser Arbeit werden alle Wände sauber 
winklig und gut zueinander passend ausgeschnitten und 
dann zusammen ge klebt Dabei geht man zweckmäßig vom 
Grundriß aus. Die Stoßkanten werden zuvor mit Sandpapier 
auf Gehrung 45* angesehliffen. Einfacher ist es jedoch, wenn 
man die Seiten wände um die doppelte Wandstärke schmaler 
schneidet und mit den anderen Wänden rechtwinklig zusam¬ 
menklebt. Als Kleber eignet sich hierfür „Duosan" recht gut. 
Zusätzlich kann man aber auch noch die Ecken innen mit 
Klebestreifen versteifen. Damit sich später die Wände bei 
der Bemalung nicht verziehen, sind mehrere Zwischen* 
wände einzupassen und einzukleben, die erst dem Gebäude 
den richtigen Halt verleihen. Das Dach wird nun angepaßt, 
aber noch nicht fest aufgebracht. Für Simse, Fachwerk, 
Mauervorsprünge und dgl, werden dünne Streifen aus 
Zeichenkarton ausgeschnitten und an den entsprechenden 
Stellen auf geklebt. Gerade Streifen lassen sich übrigens mit 
einem Foto-Beschneidegerät gut hersteilen. 

Damit ist der Rohbau fertig. 

Farbliche Gestaltung des Modells 

Während alle bisherigen Arbeitsgänge lediglich handwerk¬ 
liche bzw. fotografische Fertigkeiten erforderten, ist das bei 
der farblichen Gestaltung schon etwas anderes. Hierfür muß 
man einen Sinn und Geschmack für Farbkombinationen 
haben und wenigstens etwas die Maltechnik beherrschen. 
Doch wie überall macht auch hierbei die Übung den Meister' 
Da man mit Plakat- oder allenfalls mit Wasser-(Deck-Jfarben 
arbeitet, können mißlungene Partien mit einem feuchten 


Bild 5 Rohbau *?mer Massivbröokc iLänge 35 cm für N). Die Vorlage war vtm* 
einfache Prinzipzeichnung aus . trauspress, G. Barf/jcf. .Mndcllbnhn und Land 
schaft \ Seite 69" 

Fotos Verfasset 
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Lappen wieder entfernt und neu behandelt werden. Die 
Wandflachen, die ja aus Fotopapier bestehen, müssen jedoch 
vor der Bemalung unbedingt eine Untergrundbehandlung 
erfahren. Dazu wird das gesamte Modell zweimal mit 
verdünntem farblosen Latex gestrichen. Nach der Trock¬ 
nung beginnt man erst mit der Plakat- bzw. Wasserfarbe zu 
malen. Wie ein Maler bei einem Aquarell vorgeht, so 
beginnen auch wir von Hell auf Dunkel zu arbeiten. Wir 
färben die Teile also zuerst mit helleren Farbtönen ein, 
lassen die Farbe trocknen, und wählen dann den Ton eine 
Nuance dunkler usw. usf., bis der gewünschte Farbton 
gefunden ist. Dabei verwenden wir keine reinen Farbtöne, 
also solche starker Farbintensität, sondern sogenannte 
gebrochene Töne, d, h r wir durchsetzen die Farben stets mit 
Weiß- oder Grau tönen. Die Farben dürfen nicht zu wäßrig 
angesetzt werden, da sie sonst leicht verlaufen und unschöne 
Wasserflecken hinterlassen, 

Endfertigung des Modells 

Aus den überzähligen Fotos werden nun noch Fenster und 
Türen ausgeschnitten, wobei allseitig ein Klebrand stehen zu 


lassen ist. Die Türen koloriert man noch mit ganz dünner 
Wasserfarbe transparent, so daß die Zeichnungen noch 
sichtbar bleiben. Dann werden Fenster und Türen ein¬ 
geklebt und schließlich das Dach befestigt und eingefärbt. 
Schließlich sollten noch Dachrinnen, Ablaufrohre, Blu¬ 
menkästen und andere Kleinigkeiten am Modell angebracht 
werden. 

Ich verwende für diese Methode der Gebäudeanfertigung 
nicht allein gezeichnete (gedruckte) Baupläne, sondern 
wähle auch handelsübliche HO- und TT-Modelle aus Plaste- 
Bausätzen aus, die ich dann ebenso fotografiere und für 
meine N-Anlage baue. Da es auch bisher keine Prägepappen 
für letztere Nenngröße handelsüblich gibt, fertige ich mir 
diese auf demselben Weg für N an. Die Schwarz-Weiß- 
Kopien werden dann noch etwas farblich nach koloriert, um 
besser zu wirken. 

Ich hoffe, hiermit dem einen oder anderen Modelleisen¬ 
bahner einen gangbaren Weg aufgezeigt zu haben, wie man 
das Fotohobby nutzbringend für den Modellbau einsetzen 
kann, und ich würde mich sehr freuen, eines Tags in unserer 
Fachzeitschrift Gebäudemodelle abgebildet zu sehen, die 
auf diese Weise entstanden. 


Bildauswahl von DM V~Sonderzugfahrten 1978 


Auch in diesem Jahre wur¬ 
den in allen Bezirken mehr 
oder weniger viele Sonder¬ 
zugfahrten aus diesem oder 
jenem Anlaß vom DMV 
organisiert, die sich wie¬ 
derum größter Beliebtheit 
erfreuten. Unsere Bildaus- 
wahl erhebt keinen An¬ 
spruch, sämtliche Fahrten 
zu erfassen oder aber eine 
Wertigkeit in irgendeinem 
Sinne darzustellen. 



Bildert, 2 und 3 Der B V Erfurt 
veranstaltete noch zur fta/fen Jahres 
zei f eine Sonderfahrt von Erfurt ubi*; 
Ilmenau nach Schfcusmgen. Mit 
Dampf (Lokomotiven der EHtiSW 
bzw. 94? 4) ging es wieder einmal über 
diene Steilstrecke im herrlichen w/n- 
terlichen Thüringer Wald. 


Bild l Der Sonderzug wahrend des 
Fotohalts in Ilmenau. Der Kampf um 
die Platze ist Unter den Fotoamateu¬ 
ren entbrannt 


Brld 2 in Ma nrbarh war 0 ffensü ht- 
lich nur ein Betricbshalt \ nrgesc- 
hen 


Bild 3 ln Sc'fileusmger Neundorf 
schleppt eine 94er den Sdz 
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Bild 4 Dip ZAG Cottbus lud zu einer 
Sonderfahrt mir zwei Lokomotiven 
der BR 03 ein, die unter dem Motto 
„Abschied von BROS tm Rbd-Benrk 
Cottbus" stand und am i Juli 1978 
>t alt fand Der Sdz zwischen Forst und 
Cottbus. 


Bild 5 Von dem durch die Gl 2/72 
und itf 209h vom Rw GiNiitz ge förder¬ 
ten Sonderzug wurde die Strecke 
Görlitz—Weißwasser- Fürs t — - 
Cot fbi/s — Sei i ften ber/f - - Hoyers - 
werda—Ra ut^en — Gorlt tz befa hrv n 
Hier befand sieh nur div Zugiuk 
032172 am Zugt> (Hadibwl. 



Biid 6 Am 2 . Juli W7H befuhr ein 
Sondern/g de* Dienstorts Fot-kau 
Lengefetd mit der IW /fi-tü dir Strecke 
ron PockMU-Lenge fekt nach Reitmt- 
harn. Damit nahm man zugleich Ab* 
schied coft der RR SG und v«m 
Rnseradrdir »ti f der Strecke Manen 
borg fieii/rnhtun 

Fotos Reiner Preuii, Berlin 
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WISSEN 

SIE 

SCHON... 


• daß die ostslowakischt Stadt Ko¬ 
stee über ein neuernebtWes hoch¬ 
modernes Empfangsgebaude sei des 
Bahnhofs der C$D verfugt? 

Die beiden Fotos, die unser Leser 
Lothar Barche aus Plauen Vogtland 
während eines diesjährigen Urlaubs 
in der CSSR auf nahm, teige n einmai 
eine Aüßenansicht dieses neuen EG 
und zum anderen einen Blick in die 
) seht helle modern gestaltete Etnp 
fangshalle dieses neuen Gebäudes 
' Fotos Lothar Barche, Plauen 


• da 9 die erste m der So wjel u/i j ot i m 
den Jahren 1922 bis 1924 gebaute 
Diesellokomotive in ihrem Heimat 
Depot Moskau-Porovino auf gestellt 
ist? 

Mn dem Typ einet U-Bootmators 
stimmt derJTÄ-kH^Djeseimotor über-. 
ein. dev in diese Lokomotive eingebaut 
wurde. Der damalige Hersteller des¬ 
selben war die Baltische Schiffswerft, 
und die Lokomotive wurde im Pr- 
trogtader Werk „Etektrosila" gebaut. 

Ko 

• daß die Polnischen Staatsbahnen 

(PKP) intensiv an ihrer neuert Magi¬ 
strale zwischen dem schlesischen In¬ 
dustriegebiet und der Ostsee ba uen * 
Nachdem jetzt der zweite Abschnitt 
fertiggestellt ist, besteht bereits eine 
Verbindung non Zowerne bis nach 
Grodzisk (unweit Warschaus}. Die 
Trasse, a u f der Gvsch wt ndtgkei ten bis 
zu 250 km/h gefahren werden sollen, 
ist rnir 3 k VGleichstrom elektrifiziert 
und hat keinen schteticnglvichvn Weg- 
ubergang mehr, vielmehr verlaufen 
sämtliche Übergänge in Über- b*w. 
Unterführungen, Ko. 


• daß kürzlich eine provisorische 
Eisenbahtibrückc über den Fluß Toce 
in llahcn in Beirieb genommen 
wurde ? Die frühere alte Brücke w ar 
bei der Hoch wasserka taStrophe im 
Herbst 1977 eingestürzt, wodureh der 
mtemationale Verkehr zwischen f ia¬ 
hen und der Sobwiejz über den Sun- 
phn stark behindert wurde. 

Die neue 120 m lange Eisenbahn- 
brücke ermöglicht es nun. die Sim- 
plon-Bahn wieder in ihrem ursprüng¬ 
lichen Verlauf herzustellen und die 
Strecke Mailand—Domodossob als 
eine der wichtigsten internationalen 
Nord-Süd- Verbindungen wieder in 
Setrreb zu nehmen. Ko. 

# daß seif dem 1, Oktober 1978 in 
Leipzig keine Bampfiofcomorjnpn 
mehr beheimatet sind? 

Mil Fahrplan Wechsel wurden vom Bw 
Leipzig Hbf West die letzten dort 
stationierten Lokomotiven der 
BR 03.2 abgegeben. Damit ist scü 
Eröffnung des ersten Teilstücks der 
Leipzig-Dresdner Eisenbahn im Jahre 
163 7 nach über 141 Jahren der be¬ 
deutende Eisenbahnknoten Leipzig 
erstmalig ohne Dampflokomotiven 
aus eigenen Bw Dieser bedeutsame 
A bschni 11 des Tra ktionswa ndels 
wurde' zur Freude vieler Freunde der 
Eisenbahn damit gewürdigt „ daß am 
30 September die Zuge D 562 D 567 
(Leipzig — Berlin — Leipzig) letztmals 
mit Dampflokomotiven der BR 03.2 
(je 2. eine als Vorspann) gefordert 
Wurden. Eine Woche zuvor verkehrte 
em DM\ T Sondt-rzug fül r Habel auch 
nochmals zwischen Leipzig und Karl 
Marx-Stadt mit einer 03. - Diesem 
Ereignis wird voraussichtlich im 
Heft 379 ein ausführlicher Betrug 
gewidmet »m. Mn 


% daß auch die Sowjetischen Eisen¬ 
bahnen (SZD) gegenwärtig für die 
Olympischen Spiele 19ß0 Vorberei¬ 
tungen treffen* 

Allein die Direktion Moskau wird 
noch 2000 neue Reisez.ugwagen er¬ 
halten. da mit einem zusätzlichen 
Verkehrsaufkommen in Höhe von 
über 300000 Menschen gerechnet 
wird. Zahlreiche Bahnhöfe. Anlagen 
sowie Einrichtungen werden noch bis 
rum Zeitpunkt der Spiele moderni¬ 
siert. Die Moskauer Metro wird 


300 Wagen neubeschaffen und eine 
moderne Informationsketie mit Pik- 
logrammen anbhngen. De s weiteren 


Lokfoto des Monats 

$-371 

Unser heutiges Lokfoto auf der 
Seite 372 zeigt die Lokomotive 
Nr 994301 der DR Das war eine 
kleine C nZ-Tenderlokomotive dm 
Gattung K 333 für 750- mm Spur 
weite. Gebaut wurde das Triebfahr' 
zeug tm Jahre 1920 von Oben* 
stein St Koppel für die damalige Klein 
bahn des Kreises Jericho w I (K J 1) 
und unter der Fabrik-Nummer 9413 
geliefert. Die Lokomotive war auf 
dem Bahnhof Gommern eingesetzt, 
und zwar ihrer geringen Leistung 
wegen riurim Rangierdienst Im Jahre 
1946 gelangte die als Nr 23 bezeich¬ 
net? Maschine zum Umladcbahnhof 
Burg 

Die technischen Daten sind 

Zulässige Höchstgeaph winchgk ei t 

Kesseluberdruck 

Steuerung 

Rust flache 

Vet dampf\ungsheut lache 

Zyhnderdurt'hmesser 

Kolbenhub 

Wasservorrat 

Kohlevorrat 


werden Verkchrsinformationen in 
Russisch. Englisch. Französisch und 
m Deutsch gegeben. Ko. 


Als die Deutsche Reichsbahn itn Jahre 
1950 die ehemaligen Pnxatbahnen 
und deren Fahrzeugpark sowie An¬ 
lagen usw. übernahm, gelangte auch 
diese Lokomotive zur DR. zunächst 
unter der Bezeichnung 9944QL Erst 
vom Jahre 1956 an trug sie dann ihre 
letzte Bezeichnung: 994391. Bis zum 
.fahre 1965 wurde sie bei der ehern, 
KJ t weiten erwendet Als dann aber 
die fetzte Strecke der KJ t von der DR 
still gelegt wurde. \ erkaufte man die¬ 
ses Einzelexemplar an den jetzigen 
VEB f Kl Sandgruben Pretzm. wo es 
sich noch bis 1970 im Einsatz befand , 
19?5 wurde diese Lokomotive dann 
restauriert und als technisches fJenk- 
mal auf gestellt Bemerkenswert an 
diesem Tfz ist seine geringe Breite von 
nur 1600 mm. 


km/h 15 
kpvnP 12 
Heusinger-A ußenst 
rrd 0. 76 
m* 17.63 
mm 210 
mm 300 
m J l.Q 
r 0.9 
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Ehemalige Privatbahn-Schmalspurlokomotsve für 750-mm-Spurweite , bei der DR unter der Bezeichnung BH 99 4301 gefühlt. 

k“ 


Foto: Horst Winkel mann T Zwickau 
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UNSER 

SCHIENENFAHRZEUG ARCHIV 


Ing. GÜNTHER FIEBIG (DMV), Dessau 

Die Dampftriebwagen mit „Serpollet"- und „Kittel"-Kes$eln 


Die Entwicklung dieser heute nahezu vergessenen Trieb* 
wagen setzte kurz vor der Jahrhundertwende in Württem¬ 
berg ein. Dampftriebwagen gab es zu jener Zeit zwar schon 
in mehreren Ausführungen, aber jeweils nur kleine Stück¬ 
zahlen oder Einzelfahrzeuge, Fahrzeuge dieser Bauart 
stellten fast ausschließlich eine Kombination einer sehr 
kleinen Dampflokomotive mit einem Personenwagen, den 
man möglichst groß gestaltete, dar. Die besonderen Ver¬ 
hältnisse, die in Württemberg zur Entwicklung 2achsiger 
Dampftriebwagen führten, nämlich das Bestehen vieler 
Nebenbahnlinien mit größerem Güterverkehr und mit nur 
einem kleinen Personenverkehr, waren bestimmt auch bei 
anderen größeren oder kleineren Staats- oder Privatbahnen 
gegeben. Trotzdem stellten aber nur die Wurttembergischen 
und später auch die Badischen Staatsbahnen einige Serien 
solcher Triebwagen in Dienst, während einige andere 
Bahnen es allenfalls bei einzelnen Wagen beließen. 
Nachdem die zu Beginn der 90er Jahre erfolgten Versuche, 
mit den ersten Daimler- Verbrennungsmotoren leichte 
Triebwagen auszurüsten, scheiterten, kam um 1895 der 
Scrpo/Jef-Kessel immer mehr zur Anwendung. Die Socieie 
Serpollet in Paris unternahm zu dieser Zeit Versuche mit 
einem Triebwagen auf der wurttembergischen Strecke 
Reutlingen—Hottenburg. Der Serpollet- Kessel war eigent¬ 
lich nur ein System von Rohren besonders engen Quer¬ 
schnitts in einem feuerfesten Geschränk. Im Betrieb wurden 
die Röhren durch eine Petroleumfeuerung auf Glühhitze 
gebracht und dann durch das Einspritzen von Wasser 
hoch üb erhitzter Dampf erzeugt. Die Petroleum- und Was¬ 
serpumpen waren miteinander gekuppelt und wurden von 
der Dampfmaschine außer der Triebachse mit angetrieben. 
Die Anlage erzeugte jeweils so viel Dampf, wie für einen Hub 
gebraucht wurde. Der Betriebsdruck betrug zeitgemäßen 
Quellen nach bis zu 94kp/cm 2 , der amtliche Prüfdruck 
hingegen bis zu IGÖkp/cm 2 . Das ist erstaunlich, und trotz der 
hohen Drücke war hier kein Zerknallen des Röhrensystems 
zu befürchten, denn auch beim Zerplatzen eines Rohrs 
konnte nichts geschehen, weil im Gegensatz zum Groß- 
Wasserkessel kein Nachverdampfen größerer Wassermen¬ 
gen Vorkommen konnte. Die Serpolletr Dampftriebwagen 
sollen eine Leistung von 18,4 . . .36,8kW entwickelt haben, 
was ausreiehte. um den Triebwagen selbst und maximal zwei 
angehängte Personenwagen auf eine Höchstgeschwindig¬ 
keit von 30 km/h zu bringen. Die Maschinenfabrik Eßlingen 
erwarb von Serpollet die Patente und baute von 1899 bis 1903 
folgende Dampftriebwagen mit diesen Kesseln: 


für die Württembergische Staatsbahn 6, 

für die Badische Staatsbahn L 

für die Schweizerische Nordostbahn 1 und 

für die Sächsische Staatsbahn 1 Wagen. 


Daraus ist ersichtlich, daß an derartigen Triebwagen doch 
ein gewisser Bedarf bestand. Die gelieferten Wagen glichen 
sich untereinander sehr stark. So einfach, wie dieses System 
auch aussah, so erkannte man doch bald seine entscheiden? 
den Mängel: eine zu geringe Leistung, fehlender Dampf* 
raum, also keine sogenannte Kesselreserve und schnelles 
Verstopfen der engen Rohre. Das führte dazu, daß die 
Bahnen stets einen dampflokbespannten Reisezug in Re¬ 


serve Vorhalten mußten. Unwillkürlich stellt sich einem 
heute der Vergleich mit den Probefahrten des ersten 
Schnelltriebwagens ,,Fliegender Hamburger 1 ', bei dessen 
Fahrten es ja auch hieß: ,,03 folgt im Blockabstand“. 
Immerhin festigten die Serpollet-D ampf trieb wagen die Er¬ 
kenntnis, wie notwendig derartige Wagen vom Gesichts¬ 
punkt einer sparsamen Betriebsführung waren. Es erschie¬ 
nen zu dieser Zeit mehrere Systeme sogenannter „Schnell¬ 
verdampfer“, die sich aber alle nicht bewährten. Lediglich 
der von der Maschinenfabrik Eßlingen gebaute von Kiffe/ 
entworfene „Kittel"-Kessel entsprach im wesentlichen den 
Erwartungen, Dieser kleine stehbolzenlose, stehende Röh¬ 
renkessel bestand aus den geschweißten Unter- und Ober¬ 
schüssen und aus einer Wellrohrfeuerbüchse. Wahrend der 
Unterschuß nach unten kegelförmig erweitert war, um eine 
möglichst große Rost fläche zu erhalten, erhielt der Ober¬ 
schuß einen größeren Durchmesser, wodurch eine größere 
Verdampfungsoberfläche erzielt wurde. Die ersten Kittel 
Kessel hatten 298 Siederohre mit einem Durchmesser von 
24/28 mm, 26 Anker rohre von 21/27 mm und am äußeren 
Umfang 6 Rauchrohre mit 40/45 mm Durchmesser. Über 
dem Kessel war die Rauchkammer angeordnet, in der der 
Überhitzer derart befestigt war, daß die Rohrschlangen 
schwingen und die Flugasche abschütteln konnten. Die 
Rauchkammertür konnte vom Dach aus aufgeklappt wer¬ 
den. Der Schornstein war mit einer vom Führ er stand aus zu 
bewegenden Abschlußklappe ausgerüstet, um ein rasches 
Abkühlen des kurzen Kessels durch das Eindringen kalter 
Luft bei Stillstand des Fahrzeuges zu verhindern. Der 
komplette Kessel war im Führerstand aufgestellt und konnte 
nach Abnahme einer Seitenwand aus- bzw. eingebaut wer¬ 
den. Sein Wasserinhalt betrug 730!. die Masse des komplet¬ 
ten Kiffe/-Kessels 4300 kg. 

Die fest gelagerte Triebachse wurde von einer kleinen Lo- 
komotivdampfmasehine angetrieben. Der Triebwagen war 


Rild I St'rpollct-DampftnrliWagFn der eftem. Sächsischen Staatsbahn. Nr.Sl 
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Ödd 2 Kittel Dampftnebwagen Sr 13 Stuttgart, eingesetzt aut der Strecke 
Maulbronn —Muhlacker im Jahre 1930 


mit einer Heusingef-Steuerung ausgerüstet. Die Laufachse 
war eine normale Lenkachse. Ein möglichst großer Achsab¬ 
stand sollte einen ruhigen Lauf bis zu 70 km/h sichern. Wegen 
Massegründen ergab sich ein unsymmetrischer Achs- 
stand. 

Der Wagenkasten entsprach denen der Personenwagen der 
damaligen Zeit Der Führerstand war bei den Kittel-Wagen 
auch breiter ausgeführt, um dem Triebwagenführer auch 
bei Rückwärtsfahrten einen Ausblick auf Strecke und 
Signale zu ermöglichen, Bei den kürzeren Serpoi/efwagen 
mußte auf ein gesondertes Gepäckabteil der Wagen ver¬ 
zichtet werden, die württembergischen und badischen Kit¬ 
tel- Wagen, die länger waren, hatten ein kleines Gepäckabteil, 
das den Führerstand vom Fahrgasiraum trennte. Diese 
Wagen erhielten dann zwei Abteile der damaligen 3. Klasse 
und am rüchwärtigen Ende den Einstieg, Letzterer war bei 
den württembergischen Wagen durch halbhohe, bei den 
badischen Wagen durch hohe Türen abgeschlossen. An den 
Stirnseiten hatten die Fahrzeuge Türen und offene Über- 
gangse in rieht ungen, die aber nur vom Zugpersonal benutzt 
werden durften. Es war üblich, den Wagen bis zu drei 
Personenwagen bei zu geben. Die relativ großen preußischen 
Ki!t&fDampflriebwagen waren durch Umbau entstanden 
und glichen keineswegs den suddeutschen Fahrzeugen, Der 
an die Königliche Müitäreisenbahn gelieferte Dampftrieb¬ 
wagen hatte einen anderen Grundriß; Unter Verzicht auf 
einen Gepäckraum schloß an den Führerstand das Abteil 
der damaligen 3. Klasse an, darauf folgte, als Einstieg 
dienend, ein durch halbhohe Türen gesicherter Quergang, 
und am rückwärtigen Wagenende befand sich ein Abteil der 
damaligen 2. Klasse. 

Bis etwa zum Jahre 1915 ergab sich folgender Bestand an 
Dampftriebwagen der Bauart Kittel: 


Btid 3 Ki t tel ■ Da mp ft ne hwagen Sr fi JtftrtxfijJfer Heimat-Bw Heidelberg. 1S30 

Fotos; Sammlung Wohllebe (- h (1) 
Ebem Deutsches Lukomüfjrafrfm Darm Stadt (2). 



Bahr 

Betr -Nr 

Stuck 

Bauart 

Bemerkungen 

Wurtt Stsb 

[)W 2-7 

6 

IA-H2 

Umbau aus ehern 


DW 8 17 

DW*s I 

Lu 

1 

tA h2 
tlAß' 

SerpoUetWg 

750-mm Spur 

Bad Stsb 


1 

IAH2 

Umbau aus ehern 

Prruö Stsb ED Hann 

4-« 

n 

3 

IA-h2 

lA-hl 

Serpolkt-Wg 

Umbau aus ehern 


2 

i 

iiAii 

Ganz de 

Dion-BuutfmAVg 
Umbau aus ehern 

KME 

m 

i 

1 A-h2 


Wesidetit^ hr Eisenb Ge* 
Bleckeder Kreisbahn 


t 

3 

11 A>2’ 

75U- mm-Spur 


Als Vorteile der Dampftriebwagen galten im Vergleich zu 
dampflokbespannten Zügen ein wirtschaftlicher Einsatz 
durch Vermeiden des Müsch leppens toter Last, durch die 
Einsparung an Lohnkosten, da als Zugpersonal nur ein 
Triebwagenführer und ein Schaffner eingesetzt waren, (die 
württembergischen DT wurden stets einmännig besetzt), ein 
schnelleres Umsetzen in den Endbahnhöfen, da die DT nicht 
gedreht werden mußten, sowie die Tatsache, daß die Wagen 
lokähnliche Bauteile hatten, die von den Werkstätten ohne 
besondere Einrichtungen unterhalten werden konnten. Im 
Gegensatz zu den VT oder AT war auch keine besondere 
Umschulung der DT-Führer erforderlich. Etwa um 1932 
(nach DV 939t\ Teil 111. von 1932) waren ^och folgende 
Dampftriebwagen bei der DEG; 


Gattung 

Brtr-Nr. 

Baujahre 

wahnrh. Herkunft 

CidT 

1-8 

1914-15 

Bad Staatsbahn 

CidT 

9-11 


Bad Staatsbahr. 

CidT 

12 

1903 

Wurtt Staatsbahn 

CidT 

13 

im 

Wurtt. Staatsbahn 

CidT 

14 

1903 

Wurtt Staatsbahn 


Bis dahin war also bereits eine gewisse Anzahl dieser 
Dampftriebwagen ausgemustert bzw, auch einige wenige 
Wagen an Kleinbahnen verkauft worden. Z. B, hatten die 
Kleinbahn Vechta— Cloppenburg einen regelspurigen und 
die Bleckeder Kreisbahn den schmalspurigen DT gekauft. 
Einige der 2achsigen Dampftriebwagen waren noch nach 
1945 bei der DB vorhanden, als letzter soll der CidT Nr, 8 1958 
in Freiburg ausgemustert worden sei. Auch auf dem Gebiet 
der DDR befand sich nach 1945 ein Dampftriebwagen der 
Bauart KitM. 1949 übernahm die Deutsche Reichsbahn mit 
der ehemaligen Oderbruchbahn einen IA-h2-Dampftrieb- 
wagen, eh. Betriebsnummer 3-2001 und nummerte ihn— 
zumindest auf dem Papier — in 151 um. Die Herkunft des DT 
ist nicht bekannt; aus dem gegebenen Baujahr 1916 läßt sich 
jedoch schließen, daß es einer der letzten an die ehemalige 
Badische Staatsbahn gelieferten DT war. Anscheinend war 
er aber nach 1945 nicht mehr im Einsatz, Im November 1957 
wurde er zerlegt; die Dampfmaschine.soll die Ingenieur¬ 
schule für Eisenbahnwesen Dresden erhalten haben, 

Le:der laßt sieh ein lückenloser Nachweis aller Dampftrieb¬ 
wagen nicht mehr zusammenstellen. Die Angaben in der 
Literatur sind nur allgemein gehalten und widersprechen 
sich zum Teil. So können auch in meinem Beitrag durchaus 
Fehler enthalten sein, und der Verfasser wäre daher für 
ergä nze nde A n ga he n d a n k ba r. 
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WOLFGANG OPITZ. Dresden 


Meine HO-Heimanlage „Rosenthal" (Teil 4 und Schluß) 


2.4.2.13, Zeitglied (ZG; Bild 25) 

Aufgabe: Bildet Wartezeit für Bahnhofsgleise und den 
Zwangshalt im Schattenbahnhof, 

Alle Gleise im Bf „Hosenthal" sind mit Verzögerungsein- 
richtung verschiedener Zeitdauer zum Zwangshalt ein¬ 
gerichtet Für durchgehende D- und Güterzüge ist diese im 
durchgehenden Hauptgleis unwirksam. Das erzielen Zug- 
kontakte, deren Funktion noch beschrieben wird. 


A 



Bild 25 Zeitgheä ZG 


Die Verzögerungen im Schaltenbahnhof sind für alle Züge 
wirksam. Sie erzeugen verschiedene Wartezeiten zwischen 
40 und 120 s für Zugüberholungen. Am Eingang des Bau¬ 
steins ZG ist ein Öffnerkontakt des Gleisrelals angeschaltet H 
das dem Wartegleis zugeordnet ist, also für Fahrt b Gleis 1 . 
Der Ausgang von ZG ist mit dem Eingang E3 von AF 
verbunden, 

ln Grundstellung ist TI durch gesteuert. Über die Gleis- 
re La is kontakte RI und R2 hegt an der Basis L-SignaL T2 ist 
gesperrt, T3 erhält über R4 L-Signal und ist durchgesteuert; 
er belegt den Eingang E3 in AF mit Q-Signal. Die An wähl der 
Fahrstraße erfolgt daher noch nicht 

CI ist geladen. Refährtein Tfz den Gleisabschnitt, so schaltet 
der Gleisrelaiskontakt die - Spannung ab. Über die Emitter- 
Basisstreckc und R2 beginnt CI, sich zu entladen. Solange 
der Entladestrom fließt, bleibt TI durchgesteuert, die Zeit¬ 
dauer bestimmt R2. Bei einem Widerstand von 33k betragt 
die Zeit etwa 40 s und bei 100k 120 s. Sinkt der Entladestrom 
auf einen bestimmten Grenzwert, so wird TI gesperrt, T2 
erhält über R3 L-Signal, steuert durch und belegt T3 mit 
0-Signal. Das 0-Signal an E3 in AF wird ahgesehaltet, und die 
Fahrstraßenanwahl kann erfolgen. 

In die Verbindung des Ausgangs ZG mildem Eingang E3 AF 
ist ein Kontakt des ZK-Relais geschaltet. Dieser besteht nur 
für die Ausfahrten im Durchfahrgleis. Kommt das ZK-Re¬ 
lais zum Anzug, so ist die Verzögerung für AF ohne 
Wirkung. 

2 4.2.14. Brems- and Anfahrstufe (BAS; Bttd 26) 

Aufgabe: Ab bremsen der Zuge bei Halt zeigendem Signal; 
verzögerndes Anfahren bei frei werdendem. 

Um ruckartiges Halten und Anfahren zu vermeiden, sind 
Brems- und Anfahrstufen vorhanden. Bei der Dimensionie¬ 
rung der Schaltung sind die verschiedenen Widerstände der 



Bild 26 Brems- und Anfahrstufe tBAS) 


Ankerwicklungen sowie der mechanische Widerstand der 
Tfz zu beachten. Um diese Differenzen in ihrer Auswirkung 
zu begrenzen, sollte eine wirksame Gleislange von 80 cm 
nicht überschritten werden. Kommen Tfz mit größeren 
Differenzen ihrer Widerstandswerte zum Einsatz, so müssen 
Anpaßwiderstände parallel zum Anker eingebaut werden. 
Das trifft besonders für solche mit geringer Stromaufnahme 
zu. Bei Festlegung der Leistung der Fahrtrafos ist das mit 
zu berücksichtigen. Eine Angleichung der Widerstandswerte 
erzielt man auch, wenn die Ankerwicklung vor den Emitter 
des Ausgangstransistors geschaltet wird. Der Spannungs¬ 
abfall an der Ankerwicklung wirkt sich somit steuernd auf 
die Emitter-Basisstrecke aus. 

An T3 entsteht auch im durchgesteuerten Zustand ein 
Spannungsabfall, der durch höhere Einspeisung der Trafos 
für die BAS ausgeglichen wird. Der genaue Spannungswert 
ist praktisch zu ermitteln. Die Tfz müssen bei durch¬ 
gesteuerter BAS ohne Geschwindigkeits Verminderung den 
Abschnitt durchfahren. 

Am Eingang des Bausteins BAS sind ein Öffnerkontakt des 
Gleisrelais des Gleisabschnitts vom Signal, und je ein 
Schließerkontakt aller FF1-Relais, deren Fahrstraßen an 
diesem Signal beginnen, parallel geschaltet. In Grundstel¬ 
lung ist CI über den Gleisrelaiskontakt und RI aufgeladen. 
TI findet über R2, Rl und den Gleisrelaiskontakt L-Signal, 
TI und die Verstärkerstufe T2-T3 sind durchgesteuert, am 
Gleis liegt volle Fahrspannung an. Befährt ein Tfz den 
Abschnitt, so zieht das Gleisrelais an und schaltet die 
-Spannung ab. Über Einstellregler R3. Emitter-Basis T3 
und R2 beginnt C3, sich zu entladen. Mit sinkender Span¬ 
nung reduziert sich auch der Emitter-Basisstrom an TI, 
Dieser wird langsam gesperrt und damit auch die Ver¬ 
stärkerstuft«, Das Tfz bremst bis zum Halt ab. Die Zeit 
bestimmt K3, Ist die Fahrstraßenfestlegung für die Weiter¬ 
fahrt erfolgt, so bleibt TI über R2, Rl und den FFL-Re¬ 
laiskontakt durchgesteuert, das Tfz setzt seine Fahrt fort. 
Kam es schon zur Abbremsung oder zum Halt, so ladet sich 
CI über Rl und den FFl-Kontakt wieder auf. TI wird mit 
steigender Spannung an CI durchgesteuert. Die Verzöge¬ 
rung des Aufladens bestimmt RI. 

Ein Tfz benötigt meistens eine höhere Spannung zum 
Anfahren als zur Beschleunigung. Ein Rüttelstrom würde 
hier Abhilfe schaffen, doch wegen des technischen Auf¬ 
wands wurde davon abgesehen. Statt langsamer Anfahrt 
tritt mehr der Effekt eines verzögerten Anfahrens auf. Beim 
Aufleuchten des Signal begriffs schnellt daher das Tfz nicht 
los. Die Diode Dl verhindert die Entladung von Cl über die 
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parallel geschalteten BAS. Der Pluspol der Trafos für die 
BAS ist mit über die Kurzschlußauslöser geführt Bei 
'Kurzschluß wird dadurch der Leistungstransistor gegen zu 
hohen Kollektorstrom geschützt. In den Bahnhofsabschnit¬ 
ten werden die BAS über die Kontakte der U- und der 
Z-Relais an geschaltet. Eine entgegengesetzte Polung wird so 
ausgeschlossen. 

2.4.2,15. Zugkontakt (ZK; Bild 27) 

Aufgabe: Anwahl der Durchfahrten, Abschaltender Warte- 
zelten und An wähl der Fahrstraßen für die Wendezüge. 
Um der automatischen Steuerung Informationen über be¬ 
stimmte Zuggattungen zu geben, wurden besondere Schalt¬ 
kontakte eingebaut- Zwei Informationen gibt es: die für die 
Durchfahrten und jene für die Wendezüge, Als Schaltmittel 
dienen zwei in Reihe geschaltete Schutzgaskontakte {SRK). 
Diese liegen in Gleismitte, Der Abstand der Kontakte für die 
Funktion der Durchfahrten unterscheidet sich von dem der 
Wendezugfahrten, Für erstere ist der Abstand 11 T 5 mm. was 
zwei gekuppelten Güterwagen entspricht. In jedem Zug sind 
zwei Wagen mit Magneten, die beim Überfahren der SRK 
diese zum Schließen bringen. Für die An wähl der Wendezug¬ 
fahrten sind die Kontakte in kürzerem Abstand verlegt. Eine 



Bild27 Zugkontakt ZK 


gegenseitige Beeinflussung der Informationen ist damit 
ausgeschlossen. 

Die Schaltung besteht aus einem Transistor, dessen Basis 
beim Schließen der ZK L-Signal bekommt. Für die Durch¬ 
fahrten werden die ZK-Kontakte durch einen FFl-Kontakt 
der Einfahrt eingeschaltet. Schließen die ZK-Kontakte, so 
steuert der Transistor durch und bringt das ZK-Relais zum 
Anzug. Dieses halt sich über einen eigenen Kontakt solange, 
bis die Ausfahrt festgelegt ist. Ein Öffnerkontakt des 
FFl-Relais bringt das ZK-Relais wieder in Grundstellung. 
Die Ausfahrt am Durchfahrgleis wird durch einen ZK-Re- 
lais-Kontakt ängCwählt. Er schallet das Q-Signal am Eingang 
von DM 7/DM 8 ab, und es tritt die gleiche Funktion ein, als 
wäre der Gleisabschnitt des Bahnhofsgleises besetzt. Die 
Schaltung für die Information „Wendezug-' läßt diese Züge 
in ein bestimmtes Gleis einfähren. Im Bf „Rosenthal“ ist das 
das Gleis 4, das aus beiden Richtungen Einfahrten, aber nur 
die Ausfahrt h hat- Daher dürfen es keine anderen Züge 
befahren. Die SRK für diese Information müssen daher vor 
dem Gleisabschnitt liegen, der die Einfahrten an wählt. Der 
Abstand muß so groß sein, daß das Tfz noch nicht den 
Abschnitt besetzt, bevor die Magnete die SRK betätigen. N ur 
so ist garantiert, daß die Einfahrt in das Wendezuggleis 
angewählt wird- t 

Beim Schließen der ZK-Kontakte wird die Information 
gespeichert, der Baustein ÄF wird also an E4 durch das 
abgeschaltele O-Signal entsperrt. DM4 ist so programmiert, 
daß die eingespeicherte Wendezugfahrt die Bausteine AF 


für die Einfahrten aus gleicher Fahrtrichtung sperrt. Eine 
Besetzung des Abschnitts am Einfahrsignal ist dann für die 
Anwahl anderer Einfahrten ohne Wirkung. 

Ist das Gleis 4 durch ein Tfz besetzt, so verhindert ein 
Öffnerkontakt des Gleisrelais die Einspeicherung der In¬ 
formation „Wendezug 1 '. Das Tfz befährt den Abschnitt am 
Einfahrsignal und wählt sich eine Einfahrt an. Diese 
Schaltung besteht aus einem Transistor, dessen Basis über 
Rt, einen Öffnerkontakt des Gleisrelais des Zielgleises und 
über SRK an -12 Volt angeschaltet wird. Beim Schließen 
der SRK erhält die Basis L-Signal, und der Transistor steuert 
durch. Das ZK-Relais zieht an und hält sich solange, bis die 
Fahrstraße festgelegt ist oder aber das Schienen ko ntaktre- 
lais anzieht Die Speicherlöschung erfolgt vom FFl-Relais 
der Einfahrt oder vom SK-Relais aus. Die Speicherlöschung 
durch das SK-Relais ist nur notwendig, wenn DM4 so 
programmiert ist daß die Wendezugfahrt andere Einfahrten 
nicht sperrt Kommt die Einfahrt des Wendezugs wegen 
anderer Vorrangfahrten nicht zustande, so fährt er in ein 
anderes freies Gleis ein. Die Löschung der Speicherung muß 
nun über das SK-Relais erfolgen. Bei ausgeschalteter Auto¬ 
matik sind die Bausteine ZK durch einen Au Kontakt 
wirkungslos geschaltet. 

2.4,2,16. Schienenkon.akt (SK; Bild 28) 

Aufgabe: Auflösung der Einfahrten 

In der Schiene, die + Spannung fuhrt, ist ein 20-mm-Stück 
durch Trennschnitte isoliert. Dieses Stück ist über die 
parahelgeschalteten Schließerkontakte der FFl-Relais für 
die Einfahrten mit einer hochohmigen Flachrelaisspule 
verbunden. Beim Überfahren der Stößlücke durch die 
Metallräder der Tfzerhält das SK-Relais einen Stromimpuls, 
es zieht so kurzzeitig an, was genügt, um den Selbsthai¬ 
testromkreis der FF-Relais zu öffnen. Diese gelangen in 
Grundstellung, und die Fahrstraße ist aufgelöst. 

Durch die Trägheit des Relais kommt es hierbei zu Ver¬ 
sagern. Deshalb ist die Schaltung nach Bild 29 vorteilhafter. 
Diese ist gegen Übergangswid erstände ander Schaltschiene 
unempfindlich. 01 dient zur Impuls Verlängerung. Das 
Steuersignal der Schaltschiene ist positiv, daher ist ein 
Siliziumtransistor anzuwenden. 

Diese Abweichung ist erforderlich, da die Schaltschienen in 
den Gleisabschnitten der BAS liegen. Wird das Tfz ab¬ 
gebremst, so wirkt die BAS alsein relativ hoher Widerstand 
zwischen Fahrschiene und -Potential. Das an der Fahr¬ 
schiene anliegende -Potential reicht zur Bildung des L-Si- 
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gnais nicht aus. und somit nicht zur Durchsteuenmg eines 
npn-Transistors. 

2.5* Übersicht über die verwendeten Bauelemente 

Es dürfte klar sein, daß man sich bei der Projektierung einer 
Modelleisenbahnanlage auch einen Überblick über die er* 
forderlichen elektronischen Bauelemente verschafft. Für 
meine Anlage trat folgender Bedarf auf: 

16 G lei ehr i chte r* 4 ÖÜ Wi der s t ände. 7 8 K o n den s a to re n, 
720 Dioden, 12...100 mA* 18 Dioden l A, 2H Transistoren 
GC 121, 24 Transistoren GD 180, 40 Geko Relais 12 V, 
110 Fernmetdeflaehrelais (Weichenantriebe eingesehlos- 
senk 21 polarisierte Fernmelderelais, 27 Drosseln, etwa 
2000 m Schaltdraht und 9 Trafos, 

2.6. Anfertigung der Leiterplatten für die Bausteine 

Die Slpolige Steck Vorrichtung begrenzt die Zahl der Bau¬ 
steine, die auf einer Leiterplatte angeordnet werden können. 
Für jeden Ptattenlyp wird auf Millimeterpapier eine Zeich¬ 
nung angefertigt, die den Verlauf der Leiterzüge enthält. 
Mittels Blaupapier überträgt man sie auf kupferkaschiertes 
Material und bohrt die Löcher für die Elemente. Mit 
Abdeck lack werden die Leiterzüge nachgezogen, und nach 
dessen Trocknung kommt die Platte in ein Ätzbad, Nach 
Entfernung des Abdecklacks mittels eines Lösungsmittels 
wird der Aufbau der elektronischen Bauteile begonnen. Für 
jede Platte besteht eine Tabelle, in der Kontaktstift und Platz 
der Ein- und Ausgänge für die einzelnen Bausteine enthalten 
sind. Jede Lötfahne oder Klemme ist nur mit 2 Leitungen 
belegt. In den Übersichtsplänen über die Lot- und Klemm¬ 
stellen werden die Kennzahlen der Leitungen eingetragen* 
womit ein Nachweis für jede verlegte Leitung vorhanden 
ist. 

2*7. Verlegen der Leitungen 

Die Leiterplatten sind in einer Kassette untergebracht. 
Dadurch war es möglich, schon vor dem Einbau derselben 
alle Verbindungen der einzelnen Bausteine untereinanderzu 
schalten. Alle abgehenden Leitungen sind auf Lötösen Ver¬ 
teiler aufgelegt. Die Anschlüsse der Weichen. Signale und 
Gleise sind auf Klemmleisten im Anlagenrahmen geführtes 
sind also lösbare Verbindungen zwischen Steuerstelle und 
Anlagen teil* 

2*8. Stromversorgung 

Die Trafos sind in einem Schränkchen unter der Anlage 
untergebracht, die Sicherungen befinden sich ebenso wie die 
Gleichrichter im Schwenkrahmen. Die Verbindung ge¬ 
schieht übereinen Kabelbaum aus Kupferlitze. Um die Höhe 
des Einschaltstroms zu begrenzen, werden die Trafos in zwei 
Stromkreise eingeschaltet. Den zweiten Stromkreis schaltet 
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Bild 29 Schienenkontak f, vortetlhaftere Scha 1 tung 

Zeichnungen: Verfasser 


dabei ein anzugsverzögertes Relais zu (automatisch). Für 
die einzelnen Stromkreise sind folgende Trafos vorhanden: 
3 Stck. für die Fahrstrom bereiche, 3 Stck, für die BAS* 
1 Stck, für Weichen und Relais, 1 Stck, für Gleichstrom¬ 
kreise und l Stck, für die Elektronik. Letzterer hat 2 Se¬ 
kundärwicklungen. eine für die Plus-, und eine für die 
Minusspannung. 

2*9. Schlußbetrachtungen 

Nach Beendigung der Installationsarbeiten begann ein 
Probebetrieb. Auf Grund dessen gab es natürlich noch einige 
Mängel zu beseitigen. Doch dann verkehrten 6 Züge be¬ 
triebssicher und störungsfrei. Sie wählten selbständig ihre 
Fahrstraßen, stellten die Weichen und Signale. Ein so reger 
und abwechslungsreicher Fährbetrieb kann manuell nie 
bewältigt werden. Meine Überlegungen und meine Mühe 
hatten sich also vollauf gelohnt. 
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Bild l Impulsgeberschaltung 


BERND NEUBERT. (DMV), Dresden 

Schaltung von Weichen des Fabrikats Sebnitz (vormals „PILZ") 
durch Impuisgeber 


Aufgabenstellung: 

Auf meiner Modelleisen bah naniage, die aus handelsübli¬ 
chem PIK O-Material auf gebaut wurde, machte sich aus 
Platzgründen der Einbau zweier doppelter Kreuzungswei¬ 
chen ides VEB Modellgleis - und Werkzeugbau, Sebnitz 
(vormals „Pilz*) notwendig. Die Weichenstraßen werden bei 
Aus- und ein Einfahrt von Zügen über eine Diodenmatrix 
durch Haibwellengleichstrom geschaltet. Alle Ein- und 
Ausfahrrelais werden durch Tastendruck bedient und vom 
Zug in die Grundstellung zurückversetzt. Da diese Weichen¬ 
antriebe ohne Endabschaltung arbeiten» wurde nachfolgend 
beschriebener Impulsgeber in die Schaltleitung vor die 
Weichenmatrix eingebaut. Durch diese Maßnahme wurde 
ein Durch brennen der Weichenmagnete verhindert, aber die 
Rückmeldung trotzdem erhalten. 


1, Impulsgeber-Schaltung nach Bild 1 

Der Impulsgeber besteht aus einem Zeitglied (C1,R2) und 
einem nachgeschalteten Gteichstromverstärker in Emitter- 
folgeschaltung. Durch den hohen Eingangswiderstand der 
Schaltung ist die Impulsdauer in einem sehr breiten Bereich 
mit dem Einstell regier R2 einstellbar. Zur Begrenzung des 
Basisstroms von TI auf ^ 1 mA ist der Widerstand RI er¬ 
forderlich, und gleichzeitig erhöht sich noch der Eingangs¬ 
widerstand, Im Abschaltmoment des Relais A entsteht eine 
induktive Spannungsspitze am Kollektor von T2. Durch die 
Diode Dl (in Sperrichtung) wird die Spannungsspitze 
kurzgeschlossen, damit die Transistor Sperrschichten nicht 
zerstört werden können. Die Ruhestromaufnahme hängt im 
wesentlichen von den Transistorrestströmen ab, sie beträgt 
etwa 1 mA, 

Während der Impulsdauer beträgt die Gesamtstromauf¬ 
nahme £ 40 mA bei einer Betriebsspannung Ub = 12V, 
Wegen des geringen Ruhestrom bedarf s und der kurzen 


Impulse S 2 sek. eignen sich drei Flachbatterien in Reihen¬ 
schaltung als Betriebsspannung auch für eine längere Be¬ 
triebszeit, wenn keine Spannungsquelle von 12 V vorhanden 
ist. Der Ausgang des Impulsgebers ist von der Schaltung 
galvanisch getrennt und massefrei. Alle vier Kontakte des 
Relais A (Typ NSF 30.4-12) wurden parallelgeschaltet, um 
den Kontaktübergangswiderstand zu verringern. 


2. Wirkungsweise 

Die Schaltung wird während des Fährbetriebs ständig mit 
der Betriebsspannung Üb versorgt. Der Kondensator Ci liegt 
über der Ruhestellung des Umschaltkontakts i dauernd an 
der Betriebsspannung. Beim Betätigen einer Fahrstraßenta¬ 
ste werden die Stellungen der einzelnen Weichen vorpro¬ 
grammiert und gleichzeitig der Kondensator Ci über den 
Umschaltkontakt z der Fahrstraßentaste bzw. Relais an den 
Eingang des Gleichstromverstärkers geschaltet In diesem 


Bild 2 Schaltung der ^-Kontakte bei mehreren Fahrstraßen m keine 


Bull 



Zur Suchsmlsisfe 
nnc® ßi/cf I 


[Alz = FQhrsfroßmtüste von Richtung A noch 6/e/s Iz - 
Ron /ORT für Jrnjxi/rgeöer 
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Bild 3 Leiirrptattr 40 - £5 mm 


BtM 4 BrsiuckungspiMTi tu Btld 3 


Moment werden die Transistoren TI und T2 über den 
Widerstand R x geöffnet, das Relais A zieht an. Mit dem 
Widerstand Rj werden die Enüadezeit des Kondensators C( 
verändert und gleichzeitig die Impulsdauer eingestellt. 
Nachdem die Fahrstraßentaste in Grundstellung (aufgelöst} 
bzw. das Relais vom Zug in Grundstellung gebracht wurden, 
erhält der Kondensator C[ über den Um schaltkontakt z 
wieder Betriebsspannung und ist damit für den Aufbau der 
nächsten Fahrstraße vorbereitet. Es muß darauf hingewie¬ 
sen werden, daß alle /-Kontakte der Fahrslraßenlasten oder 
Relais in Reihe nach Bild 2 zu schalten sind. 


3. Aufbau 

Der Impulsgeber wurde als Baustein auf einer Hartpapier- 
platte 80 ■ 60 * 1,5 mm mit einer !2poligen Zeibina-Stecken- 
leiste aufgebaut. Auf einer Leiterplatte 40 - 35 mm in 
Ritztechnik nach Bild 3 wurden alle Bauelemente außerdem 
Relais A untergeb rächt. Bild 4 zeigt den Bestückungsplan zu 
Bild 3. Das Relais A und die Leiterplatte wurden mit Blech* 
winkeln auf der Hartpapierplatte befestigt. Alle Verbindun¬ 
gen zwischen der Steckerleiste, der Leiterplatte und dem 
Relais A sind mit Y-Draht 0,5 mm- ’ ausgefuhrt. 

4. Betriebserfahrung 

Die beschriebene Schaltung wurde auf meiner Anlage seit 
1968 in den Fahrstraßen eines mittleren Ti ennungsbahnhofs 
eingesetzt. Für jede Einfahr rieht ung ist ein Impulsgeber 
erforderlich. Es wurden die Handtastenschaltung mit me¬ 
chanischer Sperrung und Handauflösung. Relaisschaltung 
mit Auflösung durch den Zug und Relaisschaltung über 
Diodenmatrix betrieben. In keiner Schaltung traten Fehler 
am Impulsgeber auf. Durchgebrannte Magnetspulen gibt es 
seit seinem Einsatz nicht mehr. Mit einem Impuls ^2 sek. 
wurden je nach Fahrstraße bis zu 5 PI KO-Weichen und 


-i/ s 8oi t sri 

i- - 

SU 



*} T" 1 MI _ 


Schäftung 
nach 3s/dt 

tus.lA V 

f Va 

SüS ( 



3u3 < _ 

8u$, 
—O 


** Ansfeuerung durch konstante 
fahrsponnung ser osgesehenfc ■ 
ten jf&ssfucke c-o $eU\$F 

fni* * *7inrtmrr ,‘n/y 



Qm Ausgänge Sfff undStflent' 
r j//en und werden mit dem 
/ Kontakt r erdulden 

Bild .5 St -ha H urt g A n In gen mi ! kn tanH't Fa h rep*nnu n g 

Zeit'hng.: Verfasser 


1 DKW (2 Magnete) sicher geschaltet. Der Rangierbetrieb ist 
mit Einzeltaslen bei allen Weichen, die nicht in der geschah 
teteri Fahrstraße liegen, jederzeit möglich. Die Weichen¬ 
antriebe können damit ohne langwierigen Umbau betrieben 
werden Bei Verwendung neuen Materials entstehen Kosten 
in Höhe von ca. 18,— M. Bei Anlagen mit konstanter Fahr¬ 
spannung ergibt sich die Möglichkeit, durch ein zweites 
Relais 11 Umschallkontakt), das von der an den Gleisen 
liegenden Fahrspannung gespeist wird, die aufwendige 
Reihenschaltung der z-Kontakte zu vermeiden. Die Schal¬ 
tung zeigt Bild 5 Dadurch entsteht bei gleichzeitiger Einspa¬ 
rung von Kontakten auf den Fahrstraßenschaltern bzw. 
-relais eine zusätzliche Sicherungsmöglichkeit, da alle Wei¬ 
chen erst bei anliegender Fahrspannung schalten. Auf der 
Steckkarte ist der Platz für das Relais vorhanden. 
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Mitteilungen des DMV 


Zur Gründung von Arbeitsgemeinschaften werden noch 
Interessenten gesucht in: 

9262 Frankenberg (Sachs.) 

Meldung bei Herrn Dieter Uhlmann, Am Volks haus 13. 

58 Gotha 

Meldung bei Herrn Thomas Foth, Hans-Beimler-Str, 20 
(„Freunde der Eisenbahn“). 

14 32 Fürstenberg (Havel) 

Meldung bei Herrn Dieter M ei solle, Fritz-Reute r-Str 17 
AG 1/35 — Mahlow 

Modell bah naus Stellung am 1. Dezember von 17—19 Uhr; am 

2. und 3, Dezember 1978 von 10,00—12.00 u. 13.30—18.00Uhr, 
im Kulturraum des Bahnhofs Mahlow. 

AG 4/11 — Naumburg (Saale) 

Modellbahnausstellung vom 16.-23. Dezember 1978 in der 
Aula der Otto-Grotewo hl-Oberschule — Weißenfelser 
Straße. Öffnungszeiten: Montag bis Freitag 15.00—18.00 Uhr T 
Samstag und Sonntag 10.00—18,00 Uhr. Am 23. Dezember 
Tau sch markt. 

AG 6/7 „Friedrich List" — Leipzig 

Die Gruppe Nord bietet ihre Anlage „Neuenburg" zum 
Verkauf an. Platzbedarf: 3.75* 10m f zerlegbar in acht 
Platten auf 16 Böcken. Automatischer Block bet rieb sichert 
einen 12-Zugbetrieb auf verschlungenem Gleisoval. Gleisan¬ 
lage aus FjJz-Malerial mit Neusilberprofil, Steuerung durch 
Postrelais. Abgabe ohne rollendes Material, Interessenten 
wenden sich an Herrn Dieter Hagenow, 7042 Leipzig, 
Tauchaer Str. 62. 

AG 3/57 — Rabenau 

Restposten von Zuglaufschildern „95 Jahre Hainsberg — 
Kipsdorf" zum Preis von 25,— M bei der AG erhältlich. 
Anfragen an Herrn Harald Palitzsch, 8222 Rabenau. Nord¬ 
straße 2. 

ZAG 7/14 — Magdeburg 

Es wird angeboten: Fotoserie (10 Fotos Format WFK) von 
der BR 44.0 (nur Streckenaufnahmen). Bestellungen durch 
Voreinsendung von 5.50M per Postanweisung bis Januar 
1979 an Herrn Rainer Dill, 321 Wolmirstedt, Geschwister- 
Scholl-Straße 21. 

ZAG 2/13 — Cottbus 

Es wird angeboten: Fotoserie der BR03 — Bw Görlitz. (10 
Fotos). Bestellungen durch Voreinsendung von 6,50M per 
Postanweisung an Herrn Siegfried Neumann. 88 Zittau. 
Heinrich-Heine-Platz 17, 


Das Präsidium des Deutschen Modelleisenbahn- 
Verbandes der DDR wünscht allen Mitgliedern und 
ihren Angehörigen ein frohes und gesundes Weih¬ 
nachtsfest sowie ein erfolgreiches Jahr 1979, 


Einsen düngen zu „Mit fei Jungen des DM V“ sind bis zum 4, 
des Vormonats an das Generalsekretäre des Deutschen 
Modelleisenbahn'Verbandes der DDR, 1035 Berlin, Simon- 
Dach-Straße 10 , zu richten * 

Bei Anzeigen unter „Wer hat — wer braucht?* 4 Hinweise im 
Heft 9/1975 und 2/1978 beachten! 


Bericht über die Beratungen des Technischen Ausschusses 
anläßlich des XXV. MOROP-Kongresses am 10. und 11. 
September 1978 in Esch sur Al zette (Luxemburg) 

1. Beraten und vom Technischen Ausschuß (TA) ver¬ 
abschiedet wurden: 

NEM 101 — Begrenzung der Fahrzeuge 
NEM 102 — Umgrenzung des Lichten Raumes bei gerader 
Gleisführung 

NEM 103 — Umgrenzung des Lichten Raumes bei Gleisfüh¬ 
rung im Bogen 

NEM 351 — Kupplungen, Allgemeines 
NEM 360 — Standardkupplungen für Nenngröße HO 
NEM 362 — Befestigungsvorrichtung für Kurzkupplungs¬ 
köpfe in Nenngröße HO 

2. Die Normen 

NEM 011 — Maßstabdiagramm 
NEM 012 — Maßstäbe und Nenngrößen 
NEM 013 — Schmalspurbahnen, Nenngrößen und Maß¬ 
stäbe sind durch die Inkraftsetzung von NEM 010 und NEM 
020 ersetzt und ab sofort ungültig. Ergänzend zu diesen 
beiden Normen, wird ein Vorschlag „Grundsätze“ der 
NEM-Normung als Bestandteil der NEM bearbeitet. 

3. Die Revision der noch ausstehenden Normen 

NEM 121 — Schienenprofile 
NEM 122 — Schienenfuß laschen 
NEM 123 — Gleisabmessungen 

NEM 124 — Radlenker und Flügelschienen der Weichen 
NEM 602 — Elektrische Ausrüstung, Grundsätze wurde in 
Auftrag gegeben. 

ln diesem Zusammenhang soll die Wiederbearbeitung von 
NEM 125 — Doppelherzstücke der Kreuzungen — auf¬ 
genommen werden 

Über den Stand der Bearbeitung von 

NEM 201 — Fahrdraht und Stromabnehmer 
NEM 400 — Fahrdynamische Anforderungen, Meßmetho¬ 
den 

NEM 610 — Elektronik für Modellbahnen 
wurde berichtet. 

Nach eingehender Beratung wurde beschlossen, die Be¬ 
arbeitung trotz der eingetretenen Schwierigkeiten fort¬ 
zusetzen, 

4. Herr Obering. Möller berichtete über die angelaufene 
Verbindung zur A T MKA Bestehende Diskrepanzen, die bei 
Spur 9 (Nenngröße N) aufgetreten sind, konnten nicht 
beseitigt werden. 

5. Anläßlich des Besuchs der Clubanlage MBM in Esch,' 
Alzette wurden Schnellzugwagen (Fabrikat PIKO) vor¬ 
geführt, die mit einer behelfsmäßigen Kurzkupplüng aus¬ 
gerüstet waren. Außerdem wurden die Teilnehmer mit einer 
direkt magnetisch arbeitenden Methode für das Entkuppeln 
von HOCO-Kurzkuppelungen bekannt gemacht, 

6 An den Beratungen nahmen Vertreter aus Österreich, der 
Schweiz, der Bundesrepublik Deutschland, der Deutschen 
Demokratischen Republik, Spanien, Frankreich, Italien, 
Luxemburg und den Niederlanden teil. 

Außerdem arbeiteten Berater der Firmen Ade, Jouef 
Heless, F1KO und Trix an der Gestaltung der NEM mit. 
Grüße wurden von den Beratern der Firmen Fleischmann* 
Märklin und Sommerfeldt entsandt, die leider verhindert 
waren, sowie vom Vertreter Ungarns, der jedoch seine 
Vorschläge mit dem Leiter des TA abgestimmt hatte. 
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Nochmals; 

Fotos vom XXV. Internationalen Modellbahn¬ 
wettbewerb 1978 in Dresden 




Selbst gebaut 


Bild I Per ,-tufur unseres BeUrigs im Urft VlBlimuf Seite JIJ, Freund Jürgen 
Treskow nus \rumirk, kennt sieh i sieht nur bei ütetsbaumischinen de* 
Vorbilds gut juv er bsuir euch dieses HO Modell und rmni et*mit in der 
tiätefone B1/H9 einen t. Preis. 


Bild t t'nser RttnlsmiltHtd Joachim Schattier jus Älr*u Wach mm irar aurh 
wieder mH vom der Pinie. Dieses Jmhr hotte er diese Modelte f Funktion* 
modeltet eingesmndt. In der Kmiegone WHO Ke kmm er dafür einen I. Preis 


BildS Aach dieses Hd-Modeit des FG Witdbeim dis iuf einem vm iub i h nr 
Jnhren veröffentlichten Biuptin vun Hunter Fromm beruht, *ar für einen 
I, Preis in der Kotegörie V/H9 gut . Der Erbittet wir Jürgen Stnndire . 

Fotos: trmgird Poehinke r Berlin 
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7 

215 

1 Horst Winkel mann 

Zweifach gekuppelte Tenderlokomotive Nr, 1431 (sa 

VtIT> der ehern. K.SftchfcSti. EB (DR-Nr 90 7056) 

9 

279 

I Hunt Wlnkelmann 

Die Schnellfahrlokomotive 02 0314-t £ex 18 314) der 
Deutschen Reichsbahn 

10 

311 

2 Horst Winkelmann 


- 

SchneUfahrlökomotive 02 03144 der DR 

10 

312 


J Horst Winkelmann 

LukalbahnlDkomotsvu der Kg] Bayr Sts B . Reihe 

PtL2,2 J1 343 

1 Horst Winkel mann 

Ehemalige Privatbahn-Schmalspurlokomotive für 

ISÖ-mm-Spurweite 12 371 

2 Horst Winkel mann 

Schmu Ls purlok einer ehemaligen Privat bahn 

(750-mm-Spurweite) 12 372 


4- Bauplan*. -anlfiiungrn und Kalsrhlagr Cur den Bau von 
S chie nenf a hne uge n 

Karl Martini 

Modell der Schnellzuglokornutive S 7 der K PU V 1 18 

Joachim Schnitzer 

Beschriftung von FahrzcugmodcLLen im 

Aufdruckverf ähren (Fortsetzung von Heft 3 76> 2 46 


Sachgebiet 


Hcfl Seite 


Klaus Winkel mann Hurst Winkel mann 


Um bau möglich keilen für gedeckte PI KO N-Guterwagen 

3 

79 

Thomas Mosche 

Und anschließend gleich ein einfacher Bauplan für den 

KT 4 D 

4 

107 

Adolf-Dieler Lenz 

Bauanicitung für den Mittelwegen des 3tri Ilgen 
Akkutriebzugs der Bauart Wittfeld (1912) in HO 

5 

14(1 

Egon Kreisch mar 

Bauanlcitung für einen Triebtender 4T30 in HO 

6 

172 

Wolfgang Hahnen 

Und hier gleich ein weiterer Vorschlag zum Bau eines 
Tnebtendcrs für die BR 52 in HO 

6 

176 

Horst Kohlberg Gunter Fromm 

Bauanleitung für eine Cüterzugltikomoüve der BR 55" 13 
(ex pr. G 7*) in der Nenngröße Hü 

8 

239 

Horst Kohthcr&'Gunter Fromm 

Bauanleitung für eine GüterzugbkomüUve der BR 55’ 13 
(ex pr. G 7 a ) in der Nenngröße HO (Fortsetzung und Schluß) 

9 

270 

Claus Reinhard 

.Bau eines Schienenremigungswagens in TT 

It 

339 

Heinz-Jürgen Stolz 

Anleitung zum Bau eines 4&chsigen Flachwagens. Typ 
SSalms der DR, mit Ctmtamerbefestigungsvnrnchtung in 

TT 

1) 

340 

Bernhard Buhrz 

Ein einfacher Umbau - aus elfter BR 5« in TT entsteht eine 
BR 58t0 2i 

12 

365 

5. Baupläne und Anleitungen für Gebäude und Zubehör 

Günter Fromm 

Bauanleitung — Roltenkraftwagemahuppcn in Nenngröße 
HO 

2 

51 

Lothar Sturm« 

Unterflurantrieb für Weichen des Systems Pilz 

5 

139 

Handelsübliche ModeLLbahn Fahrleitungsmast!? — 

Vorbild getreuer gestaltet 

5 

142 

Dieter Ger lach 

Anfertigung von Miniatur^Laubbaumen für die 

Modell bahnan läge 

8 

255 

Klaus Müller 

Bau einer 15 Weiche m der Nenngröße N 

10 

302 

Helmut Fischer 

Selbstbau von Gebäudemodcllen mit Hilfe der Fotografie 

12 

366 


6. Modelle; Anlagen, Fahrzeuge, Gebäude. Gleise» GJeispläne, Weichen, 
Signale und Zubehör 


Dieter Raub 

Eine Heimantaile wurde zur Freude einer Familie «HO und 

m > 

Ulrich Häncl 

Eine Modelieiscnbahnanlage für unsere jüngsten Anfänger 
(TT} l 

Klaus Müller 

Wie warte. pflege und repariere ich 
Modell bahnmebfa bezeug* und elektromagnetisches 
Zubehör'’ (201 I 

Selbst gebaut 1 

Hansoflo Voigt 

Modell ba li n p roj ekt ieru ng vor ineh r als 30 J ahre n 2 

Klaus-Dieter Dienst 

Eine HO-Hei man läge im Keller 2 

Klaus Müller 

Wie warte, pflege und repariere ich 
Modellbahntfiebfabrzeugc und elektromagnetisches 
Zubehör? (21) 2 

Selbst gebaut für den Internationalen 

Modell bahn Wettbewerb 1977 2 

Bild-Nachlese vom Internationalen Modcllbahnwettbewerb 
17 m Budapest 3 

Joachim Loeb 

Von Blechberg nach Steinwit* auf einer TT Kteinsianlage 3 

Klaus Müller 

Wie warte, pflege und repariere ich 
Modell bahnlricbfahrzeüge und elektromagnetisches 
Zubehör? (22) 3 

Helmut F ischcf 

Einige Tips für den anspruclmtillen Anlagenbau 3 

Bild nach lese i'oin Internationalen Mod eil bahn weit bewert 
77 m Budapest fSchlußi 3 . 

Horst Schirrmeister 

Mit 13 Lebensjahren fing er an (HUI 4 

J. Schröck 

Eine Modelleisenbahn fürs halbe Zimmer (HOI 4 

Fritz Doscher 

Kooperation von Hei man La gen bei Ausstellungen des DMV 
(TT) 4 

Selbst gebaut 4 

Otto Kühnutch 

Eine Igleisigc Hauptbahn im Mittelgebirge (HO) 5 


4 

13 


15 

3 U S 


30 


37 


4» 
3 U S 


70 


84 

3 US 
100 
nt 

114 
3 U *S. 

133 
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Sachgebiet Heft Seilt 


Helmut Kühl berge r 

ModelIbahn’ Neuheiten aur der Leipziger Frühjahrsmesse 

197« 5 146 

Max Kjnze 

Technische Spitzenleistungen und Probleme — 

Betrachtungen nur 29 Internationalen Spielwarenmesse in 
Nürnberg ä 148 

Selbst gebaut 5 3..U.-S, 

Qlwin Schone m 

Hü- Hei man tage „GrertZingen" 6 165 

Klaus Müller 

Wie warte, pflege und repariere ich 

Modell bahntriebfahr zeuge und elektromagnetisches 

Zubehör 4 (22) 6 179 

Hans StockI 

Meine Mutter wußte stets, wu sie mich als Junge suchen 

mußte' am Bahnhoff (TT) 7 197 

Fril?. Wahl 

Eine 1 Heimatilage in neuer Gestaltung 7 198 

Selbst gebaut 7 3. U.-S, 

Wolfgang Opitz 

Meine HQ-Heim&nlagc „Hgsenthal“ (Teil I) 8 229 

Klaus Müller 

Wir warte, pliege und repariere ich 

Modellbahnfrtebfahrzeug@ und elektromagnetisches 

Zubehör? (24) 8 237 

Joachim Günzel 

Von „Rhcnshagen 11 nach „Altmittweida" — eine Nebenbahn 

in TT 9 261 

Dieter Gerlach 

Meine Kleinste — eine N-Heinum läge tm , „Sonn tags-Staat“ 9 262 

Wolfgang Opitz 

Meine HO-Heimankage „Hosenthal“ (Teil 2) 9 267 

Klaus Müller 

Wie warte, pflege und repariere ich 
MödeLLbahnLnebfahrzeuge und elektromagnetisches 

Zubehör 4 (25) 9 274 

Selbst gebaut 9 3. U.-S 

Helmut Kohlberger 

Wir stellen vor TT-ModeU der Baureihe 66 vom V£R 

Berliner TT Bahnen Iß 292 

Wulf gang Opitz 

Meine HO-Heirnanlage „Rosenthal“ (Teil 3) 10 298 

Günther Feuereissen 

Die Unterbringung einer Heimanlage — einmal 

unkonventionell 10 304 

Hurst Caseler 

Nenngruße N im Sp ie] zeug sch rank 10 308 

Selbst gebaut 10 3 U S 

August Schramm 

Nur im Winter betriebsfähig (H0i 11 326 

Chrislfried Mclzer 

Ein Schattenbahnhof ohne Welchen U 334 

Ernst Csbpn 

E i n taufen von Model \ -Lokn rm i tive n 11 340 

Helmut Kühlberger 

Wir stellen vor: Neues PIKO Modell der HR ES 499 ftSDl 12 357 

Gleicher Autor Neues Stuck eine 

Wiederholungsvorstellung fTT) 12 358 

Wolfgang Opitz 

Meine HO-Heimaniage „Rosen thal" (Teil 4 und Schluß) 12 375 


7. Elektrotechnik/Elektronik, Normung 


Erhard Selb icke 

Praktische Elektronik für Modelleisenbahner Ul 2 44 

Erhard Srkbickc 

Praktische Elektronik für Modelleisenbahner (21 3 81 

Elektronik und MndrMericcnbahn — ja oder nein'’ 4 94 

Erhard Seibicke 

Praktische Elektronik Tür Modelleisenbahner (3) 4 109 

Erhard Sei im Ke 

Praktische Elektronik für Modelleisenbahner f4) 5 144 

Joachim Erler 

Eine einfache Schaltung für einen kleinen Endbahnhof 

oder eine Ausweichstelle 6 tTB 

Erhard Seibicke 

Praktische Elektronik für Modelleisenbahner (5) 6 180 

Erhard Seibicke 

Praktische Elektronik für Modelleisenbahner {Schluß) 7 209 

Vollautomatische Steuerung von Kehr- und Wendeschleifen 7 210 

Georg Berger 

Einfache Glcisbcsctzlmvlduiig für Modell bahnanlagen 8 252 

Eberhard Zinn 

Verminderung der Versurgungsspatmimg von Glühlampen 

durch Dioden 6 284 

Bernd Neuborl 

Schaltung von Weichen des Fabrikats Schnitz (vormals 

„Pik") durch ImpuLsgchcr 12 378 


Sachgebiet 

Heft 

Seile 

8 Basteleien 

Heiko PrauUsch 

Ein Lokschild-Ersatz für den Hobby Raum — selbst 
gemacht 

4 

124 

Lothar Stürmer 

Unter! Iura nlrieb für Weichen des Systems Pilz 

5 

139 

Handelsübliche Modellbahn -Fahrlenungsmasle — 
vorbildgetreuer gestaltet 

5 

142 

Werner Griebel 

Wir verfeinern handelsübliche HO Triebfahrzeuge 

7 

213 

Dieter Gerlach 

Anfertigung von Miniatur-Laubbaumen für die 

Model Ibahnanla ge 

8 

255 

Horst Caseler 

Nenngröße N im Spiekeugschrank 

10 

308 

Peter Zander 

Vergrößerung der Spannweite der handelsüblichen 
Fachwerkbrücke m N 

lü 

315 

Wolfgang List 

Wasserkräne — Saugrohre — Tiefbrunnen 

12 

360 

Bernhard FSuhrz 

Ein einfacher Umbau — aus einer Baureihe 56 in TT 
entsteht eine BR ÄS'" 

12 

365 

9. Titelbilder, Rücktitelbilder 

(1 = Titelbild. 2= Rucktitelbild) 

1 Gottfried Köhler 

Edle Krone — ein wichtiger Bahnhof auf der 
elektrifizierten Hauptmagistrale zwischen 

Karl Marx-Stadt und Dresden 

l 

l.U.-R 

2 Wolfgang Bahncrt 

Die „Spinne" über der Drehscheibe auf der 
Modellbahnanlage der Gruppe Bw Leipzig-Süd 

1 

4.U.-S 

I Baureihe 94 im Wintereinsatz zwischen Stutzerbach und 

Bf Rennsteig 

2 


t Dieter Wunschmann 

Die 218031 und die 204001 fordern auf dem Hetxdorfer 
Viadukt einen Sonderzug des BV Halle 

2 

4.U.-S. 

1 Joachim Schnitzer 

Eine stilechte Bw-Szene auf der HO-Anlage des 

Modell bahr, freundes Joachim Schnitzer 

3 

LU-S 

2 Michael Günther 

Die BK 110 vor einem Reisezug nach Saalfeld (Thür.) auf 
dem Viadukt bot Wurzbach 

3 

4, U.-S, 

1 Ingrid Migura 

Anlagen des ContamcrUmschtagbahnhofs 
Berlin-Frankfurter Allee 

4 

I.U.-S. 

2 Palmer 

Hö-An3age von Horm Schirrmeister aus Karl-Marx-Stadt 

4 

4. U-S 

l Gert Schütze 

Eine 58er vor einem Reisezug bei Schwarzenberg 
(Erzgebirge) 

5 

L U-S 

2 Wolfgang Rai inert 

Ausschnitt aus der HÜ-Arbeitsgerneinsehafisanlage 
„Rauhenfets" der AG ,, Fried rieh List 1 ' des DMV, Leipzig 

5 

4. US 

1 Keiner Preuli 

Aufnahme, anläßlich einer Sonderzugfahrt des DMV, die 
im Bf Löbau (Sachs.) entstand 

6 

ML-S. 

2 Otwm Schönau 

Aufnahme der HO-Heimanlage des Freundes Otwin 
Schönau aus Leipzig 

6 

4-U.-S. 

1 Manfred Schwarz 

Saalfeld — eine der wenigen „Domänen" der 
Dampftraktion 

7 

L U-S. 

Z Fritz Wahl 

Heimanlage in der Nenngröße l von Herrn Fntz Wahl aus 
Berlin 

7 

4.U.-5. 

1 M. Heiter 

Die Guterzugdiesetlokomobve der BR 120 vor einem 
schweren Guterzug auf der 2gle tilgen Hauptstrecke 

Gera- Jena-West—Weimar —Erfurt bei Stadtroda 

8 

t.u.-s. 

2 Fritz Bordiert Manfred Weisbrod 

Die Baureihe 50 der DR in mehreren Varianten 

ß 

4. U -S. 

l M Heiler 

Die 581345 beim Verlassen eines Tunnels bei 
Schwarzenberg 

9 

LU-S, 

2 Dieter Gerlach 

Aufnahme der N-Anlage von Herrn Dieter Gerlach aus 
Jena 

9 

4. U-S. 

1 Horst Lieb mg 

Sonderfahrt des BV Dresden des DMV mit der U2030I 
und der 01 2207 

10 

L U-S. 

2 Siegfried Brogsitter 

Ausschnitt aus der Hü-An läge des Herrn Siegfried 
Brpgmlter aus Kodersdorf-Bf 

16 

4. US. 

I Lars-Peler Barthel 

... mil dem VT 135 unterwegs" auf der 

Modellbahnanlage des Freunde! Günther Barthel aus 
Erfurt 

Jl 

L US. 

2 Rudolf Heym'Wolfgang Scholz 

991568 (sä. IVK) 

U . 

4 U -S. 
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Sachgebiet 

Heft 

Seite 

Sachgebiet 

Heft 

Seite 

1 Rudolf Keym 



Ham Joachim Ewald 



991574-5 mit Rollwagenzug m OschatZ (Febr 197&1 

12 

l.U.-S, 

Ein ungewöhnlicher Straßenbahnbefrieh 

12 

364 

2 Hans Webet 






Ausschnitt aus der Schmalspuranlage Weber, gestaltet 



11 Aus dem Ausland 



nach Motiven der ehern, Prigmtzer KJb. 

12 

4. U.-S. 

Alfred Horn 






Gleichnchterwagen auf ÖBB-Strecke 

1 

10 




Bernd Kuh]mann 



10. Aus dem Verbands Leben 



Signale der tSD — 4 Folge 

l 

20 




interessantes von den Eisenbahnen der Welt 

I 

24 

25 Jahre Verkehrsmuseum Dresden [Bildseite) 

1 

2.U.-S. 

Bernd Kühl mann 



Winfried Lwbschner Olaf Herfen 



Signale der CSD — 5. Folge 

2 

59 

25 Jahre Wrkehrsmuseum Dresden 

I 

2 

Erich Surdej 



Wolfgang Hämisch 



Museums!okomntiven für Innsbruck und Linz 

2 

61 

Der XXIV Internationale Modellbahnwettbewerb 1977 im 



Adrian Sury 



Spiegel seiner Ergebnisse 

l 

3 

Die Schneeräumung auf der Berninaltme der RhB 

3 

68 

Mitteilungen des DMV 

1 

21 

M Schrödter 



Erich Preuß 



Die Auferstehung einer niederländischen Dampflok 

3 

72 

Abschiedsfahrt' 

2 

2. U.-S. 

Interessantes von den Eisenbahnen der Weh 

3 

U 

Autorenkollektiv 



Bernd Kuhlmann 



Sonderzuglahrten 77 

2 

33 

Signale der PKP - l. Folge 

4 

m 

Aufruf zum XXV internationalen Modell bahn Wettbewerb 



Siegfried Kaufmann 



197B 

2 

48 

Bahnstrom Systeme in Europa 

5 

131 

Der Kontakt 

2 

53 

Friedrich Spranger 



Mitteilungen des DMV 

2 

83 

Die elektrische Ta trabahn 

5 

136 

Manfred Viertel 



Gerhard Arndt 



Die Traditio ns bahn Ra de bürg—Radebeul Ost im Jahre 



Die Eisenbahnen Angolas (Teil 1) 

6 

158 

1977 

3 

66 

Bernd Kuhlmann 



Mitteilungen des DMV 

3 

91 

Signale der PKP - 2. Folge 

6 

190 

Mitteilungen des DMV 

4 

127 

Gerhard Arndt 



Mitteilungen des DMV 

5 

155 

Die Eisenbahnen Angolas (2 und Schluß) 

8 

222 

Mitteilungen des DMV 

8 

192 

Gerhard Schollis 



Mitteilungen des DMV 

7 

219 

Ein ungewöhnliches Nahverkehrsmittel 

9 

280 

Mitteilungen des DMV 

a 

254 

Joachim Kaddatz 



Bezirksdelegiertenkonferenz des BV Berlin 

9 

276 

Das Eisenbahn-Museum in Warschau 

9 

265 

Mitteilungen des DMV 

9 

277 

Interessantes von den Eisenbahnen der Welt 

9 

280 

Max Kinze 



Lutz ULInch Lutz Habrecht 



Vom 4. Verbandslag des DMV 

10 

286 

Die Straßenbahn von Leningrad — eine Retrospektiveüi 

Lß 

295 

Vom 3 FotoWettbewerb des DMV — Bildseite 

10 

294 

Lothar Schultz 



Bernd Kramer 



75 Jahre Ostsee fahre Warnemünde-Ged ser 

11 

328 

Denkmalspflege - im Erzgebirge großgeschneben! Über 



Lutz Ullrich Lutz Habrechl 



die Arbeit der Freunde der AG Ritters grün des DMV 

10 

316 

Die Straßenbahn von Leningrad — eine Retrospektive 



Helmut Kohlberger 



12 und Schluß) 

11 

331 

XXV. Internationaler Modellbahnwettbewerb 1978 

n 

322 

Interessantes von den Eisenbahnen der Welt 

11 

344 

Mitteilungen des DMV 

n 

347 

Neues EG m KoSice 

12 

370 

XXV. Internationaler ModellbahnWettbewerb 1978 — 






Bildseite 

n 

3, US 




Autorenkollektiv 



13. Verschiedenes 



Bddauswahl von DMV-Sonderzugfährten 1978 

12 

368 

Der Kontakt 

2 

53 

Mitteilungen des DMV 

12 

380 

ln alter Fachliteratur geblättert 

3 

83 

Fotos vom XXV Internationalen Mode 11 bahn Wettbewerb 



Der Kontakt 

4 

117 

1978 in Dresden 

12 

3, U,«5, 

Heiko Prautzsch 






Ein LokschiId-Ersatz für den Hobby-Raum -- selbst 






gemacht 

4 

124 

11. Siätftische r Nahverkehr 



Hinweise zur Ausarbeitung von Manuskripten für unsere 






Autoren und aile, die es werden mochten 

4 

126 

Länger als ein dmviurlel Jahrhundert 

l 

6 

Harald Janas 



Günter Kühnlenz 



Die richtige Mudel 3 gesell wmdigkeil 

5 

143 

Reminiszenz an einen Oldtimer — die elektrische Kleinbahn 



Helmut Kohlhergcr 



im Mansfolder Bergrevier 

1 

U 

Modellbahn-Neuheiten auf der Leipziger Frühjahrsmesse 



Friedrich Sprangen 



1978 

5 

147 

Abschied von der Lockwatztalbaha der Lime 31 der 



Max Kinze 



Dresdener Verkehrsbetriebe 

4 

m 

Technische Spitze nie i Zungen und Probleme — 



Gunnar Sattler 



Betrachtungen zur 29. Internationalen Spielwarenmesse in 



Der Tatra-Kurzgelenk-Straßenbahntnebwagen KT4D und 



Nürnberg 

5 

148 

sein, Einsatz in Leipzig 

4 

105 

Der Kontakt 

6 

191 

Ulrich Thomsch 



Wolfram Wagner 



7ö Jahre Cottbuser Straßenbahn (1) 

e 

161 

Studentensommer fine schone Tradition 

7 

m 

Ulrich Thomsch 



Hans-Dieter Weide 



75 Jahre Cottbuser Straßenbahn (2 und Schluß» 

7 

203 

Die Pioniereisenbahnen m der DDR 

7 

2U6 

Gerhard Schal üs 



Neue Maßeinheiten auch im Eisenbahnwesen 

8 

251 

Ein ungewöhnliches, Nahverkehrsmittel 

9 

260 

Der Kontakt 

B 

253 

Matthias Mudank 



Bernd Kramer 



Der Puümann-Wagen in Leipzig 

9 

263 

Denkmalspflege im Erzgebirge großgeschrieben! Ober 



Lutz Ullrich'Lutz Habrecht 



die Arbeit der Freunde der AG Riltmgruh des DMV 

10 

316 

Die Straßenbahn von Leningrad — eine Retrospektive 111 

10 

295 

Der Kontakt 

19 

319 

Lutz Ullrich 'Lutz Habrecht 



Überblick über Neuheiten auf der Leipziger Herbstmesse 



Die Straßenbahn von Leningrad — eine Retrospektive 



78 

n 

333 

(2 und Schluß) 

n 

331 

Neues aus Marienberg Erzgebirge 

I! 

338 

Kurt Groppa 



Emst Csapu 



Chronik der Schweriner Straßenbahn 

12 

354 

Einlaufen von Modell Lokomotiven 

M 

340 


IV 




















